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ΠΡΟΛΟΓΟΣ 

 

Η ανάγκη για επικοινωνία  που στηρίζεται στην ασύρµατη λήψη δεδοµένων δεν 

θα µπορούσε να είναι πιο έντονη από ότι σε ένα πλοίο Το περιεχόµενο που µπορεί να 

µεταδοθεί από τους δορυφόρους περιλαµβάνει κυρίως εικόνα και ήχο καναλιών 

τηλεόρασης ,ίντερνετ, ,στίγµα GPS, πρόσβαση σε υπηρεσίες που µεταδίδουν 

πληροφορίες και δεδοµένα ειδικού τύπου. Εδώ θα µελετηθούν οι κύριες  εφαρµογές 

και υπηρεσίες που υποστηρίζουν ένα τέτοιο σύστηµα.    

Στο 1
ο
 κεφάλαιο θα κάνουµε µια ιστορική  αναδροµή στους δορυφόρους καθώς 

επίσης και µια εισαγωγή στα πρώτα συστήµατα  επικοινωνίας από απόσταση 

Κλείνοντας το κεφάλαιο θα γίνει µια ιδιαίτερη αναφορά στους δορυφόρους Molniya. 

Στο 2
ο
 κεφάλαιο θα ασχοληθούµε µε τον µεγαλύτερο οργανισµό δορυφορικών 

επικοινωνιών τον Inmarsat.Θα γίνει εκτενής ανάλυση στα δίκτυα του (Inmarsat 

A,B,C,E,F,M) καθώς επίσης και στο λόγο ύπαρξης του συγκεκριµένου οργανισµού. 

Θα αναφερθούµε στον δορυφορικό εξοπλισµό του Inmarsat όπως επίσης και την 

παγκόσµια κάλυψη που επιτυγχάνεται από τον εν λόγω εξοπλισµό. Τέλος θα 

αναφερθεί ότι σηµαντικότερο για τους επίγειους σταθµούς 3
ης

 και 4
ης

 γενιάς καθώς 

και για τον συντονιστή δικτύου (NCS). 

Στο 3
ο
 κεφάλαιο κατά κύριο λόγο θα ασχοληθούµε µε τον εντοπισµό της θέσης 

του πλοίου και τους κινδύνους που µπορούν να υπάρξουν στη θάλασσα όσον αφορά 

το πλοίο. Θα εξηγήσουµε αναλυτικά το σύστηµα αυτόµατης αναγνώρισης πλοίων 

(AIS) καθώς επίσης τη φιλοσοφία και τη δοµή του συστήµατος GMDSS.Κλείνοντας 

θα αναφέρουµε περιπτώσεις κινδύνου και έκλυσης συναγερµού. 

Στο 4
ο
 κεφάλαιο θα επικεντρωθούµε κυρίως σε καινούργιες τεχνολογίες  και θα 

ασχοληθούµε µε µια νέα καινοτοµία µε το όνοµα Infinity που εµφανίστηκε µε σκοπό 

να κάνει τη ζωή όλων όσον ασχολούνται µε την ναυτιλία καλύτερη. Θα 

περιγράψουµε  αναλυτικά την παροχή υπηρεσιών που προσφέρει και θα κλείσουµε 

αναφέροντας τρόπου επικοινωνίας, σύγχρονες ανάγκες για επικοινωνία καθώς και 

µια σύγκριση των επίγειων και των δορυφορικών συστηµάτων 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

 

         1.    ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Η επικοινωνία είναι βασική ανάγκη στην καθηµερινή ύπαρξη κάθε ατόµου και κάθε 

οικονοµικής µονάδας. Στην πραγµατικότητα, ο βαθµός ανάπτυξης µιας κοινωνίας 

µετριέται πια µε το πόσες πληροφορίες,γνώµες και γνώσεις χρειάζονται και µπορούν να 

διακινηθούν,ώστε αυτή η κοινωνία να λειτουργήσει αποτελεσµατικά. Η κοινωνική ζωή 

στηρίζεται στην ικανότητα των ανθρώπων να επικοινωνούν, να µεταφέρουν στοιχεία, 

πληροφορίες ή γνώσεις. Χωρίς αυτή την ικανότητα θα ήταν αδύνατη η πρόοδος. 

Για µερικές χιλιετίες τα πράγµατα εξελίχθηκαν µε αργό ρυθµό. Με την εµφάνιση τής 

τυπογραφίας (περίπου το 1440-1460) εµφανίστηκε η δυνατότητα µεταφοράς µεγάλου 

όγκου πληροφοριών από το ένα σηµείο στο άλλο, σχετικά φθηνότερα, σε σχέση µε το 

παρελθόν, αλλά χωρίς σηµαντική αύξηση της ταχύτητας διακίνησης. Η ταχύτητα 

διακίνησης των πληροφοριών παρέµεινε χαµηλή µέχρι την εµφάνιση του τηλέγραφου 

(σχήµα 1α) και του τηλεφώνου (1844-1876). Και τα δύο αυτά συστήµατα επέτρεψαν την 

επικοινωνία µέσω καλωδίων σε µεγάλες αποστάσεις, συνδέοντας κράτη και ηπείρους, 

εξακολουθώντας όµως να βάζουν περιορισµούς, εξαιτίας των δυσκολιών ανάπτυξης 

δικτύων. 

 

Με την εµφάνιση του ασύρµατου τηλέγραφου, οι αποστάσεις µίκρυναν ακόµα 

περισσότερο, καθώς εξαφανίστηκαν οι περιορισµοί που έµπαιναν από την αναγκαστική 

χρήση καλωδίων και οι ασύρµατες αυτές επικοινωνίες ονοµάστηκαν γενικότερα 

"ραδιοεπικοινωνίες". Στη ναυτιλία η ανάγκη επικοινωνίας είναι εµφανής. Το πλοίο έχει 

ανάγκη ανταλλαγής πληροφοριών µε άλλα πλοία και µε την ξηρά. 

Σχήµα 1. Τηλεγραφική επικοινωνία 
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 Η ξηρά, µε τη σειρά της, έχει ανάγκη επικοινωνίας µε τα πλοία. Για αιώνες 

ολόκληρους όµως δεν υπήρχε δυνατότητα άµεσης και αξιόπιστης επαφής µεταξύ πλοίων 

παι ξηράς. 

Με την εµφάνιση του ασυρµατου τηλέγραφου το 1896, αρχίζει δειλά η χρήση του νέου 

µέσου σε πλοία. Το 1903, σε µια παγπόσµια διάσκεψη, µπαίνουν οι βάσεις για τη χρήση 

τής ασύρµατης επιποινωνίας από τα πλοία, µε κανόνες γενικά παραδεκτους. Το 1907 

εγκαθίσταται σε πλοίο ο πρώτος "ασύρµατος" από τον Lee de Forest τον εφευρέτη της 

τριόδου λυχνίας. Εκείνη την εποχή, επιβατηγά πλοία που µετέφεραν περισσότερους από 

πενήντα επιβάτες υποχρεώθηκαν να εγκαταστήσουν ασυρµατο τηλέγραφο µε εµβέλεια 

τουλάχιστον 100 ναυτικών µιλίων! Με αποφάσεις που πάρθηπαν αργότερα, έγινε 

υποχρεωτιπή η χρήση ποµπών που εξέπεµπαν στα βραχέα κυµατα και η ύπαρξη φορητής 

συσκευής ασυρµάτου για τις σωσίβιες βάρκες. 

Με συνεχείς βελτιώσεις, αλλά πάντα στηριγµένο σε επίγεια συστήµατα επικοινωνίας, 

αυτό το συστηµα εξυπηρέτησε τη ναυτιλία για σχεδόν 70 χρόνια. Η χρήση του 

συστήµατος ήταν υποχρεωτική για όλα τα πλοία πάνω από 1600 πόρους που εκτελουσαν 

διεθνείς πλόες και για όλα τα επιβατηγά πλοία. Επίσης, κάθε χώρα είχε θεσπίσει ειδικους 

κανόνες εγκατάστασης και χρήσης συστηµάτων για πλοία που κινουνταν στα εθνικά 

χωρικά υδατά της. Αυτό το συστηµα που θα ονοµάζουµε συµβατικό, αντικαθίσταται 

σταδιακά από ένα νέο. 

Μέχρι το 1973 περίπου, η εισαγωγή νέας τεχνολογίας στα πλοία και ειδικά στον τοµέα 

συσκευών ραδιοεπιποινωνίας είναι αργή. Έχουν όµως αρχίσει, σε διεθνές επίπεδο, 

συζητήσεις για βελτίωση του υπάρχοντος συστήµατος ραδιοεπιποινωνιών ασφάλειας του 

πλοίου. Το 1979 αποφασίζεται η χρήση συστηµάτων επικοινωνίας µέσω δορυφόρου και 

λίγο αργότερα η αλλαγή του ίδιου του συστήµατος ραδιοεπιποινωνιών στο συνολό του. 

Έτσι από το 1992, ένα νέο συστηµα αρχίζει να εφαρµόζεται. 

Με συνεχείς αλλαγές της διεθνους συµβασης για την ασφάλεια της ανθρώπινης ζωής 

στη θάλασσα (SOLAS), υιοθετήθηκε από την 1η Φεβρουαρίου 1992, η χρήση του 

Παγκόσµιου Ναυτιλιακού Συστήµατος Ασφαλείας και Κινδύνου, γνωστού ως 

GMDSS(Global Maritime Distress and Safety System).Το συστηµα αυτό περιλαµβάνει 

αρκετά υποσυστήµατα, επίγεια και δορυφορικά 
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1.1 ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ 

Ο πρώτος τεχνητός δορυφόρος ήταν ο Σοβιετικός Sputnik 1,εκτοξεύτηκε στις 4 

Οκτωβρίου του 1957  και εξοπλίστηκε µε ένα ράδιο-ποµπό πάνω στο σκάφος ο οποίος 

δούλευε σε δύο συχνότητες 20.005 και 40.002 MHz.O πρώτος Αµερικάνικος δορυφόρος 

για την αναµετάδοση  τηλεπικοινωνιών ήταν ο Project Score το 1958,ο οποίος 

χρησιµοποίησε ένα µαγνητόφωνο για την αποθήκευση και την διαβίβαση µηνυµάτων 

φωνής..Χρησιµοποίηθηκε για την αποστολή χριστουγεννιάτικων χαιρετισµών σε όλο τον 

κόσµο από τον πρόεδρο Dwight D. Eisenhower.H ΝΑSΑ εκτόξευσε έναν Echo 

δορυφόρο το 1960 ο οποίος χρησίµευσε ως παθητικός ανακλαστήρας για τις 

ραδιοεπικοινωνίες. 

Ο Telstar ήταν ο πρώτος ενεργός τηλεπικοινωνιακός δορυφόρος άµεσης 

αναµετάδοσης. Ανήκει στην ΑΤ&Τ ως µέρος µιας διεθνής συµφωνίας ανάµεσα στην 

ΑΤ&Τ µε την Bell Telephone Laboratories, τη NASA,τη βρετανική γενική ταχυδροµική 

και τη γαλλική γενική ταχυδροµική για την ανάπτυξη δορυφορικών επικοινωνιών. 

Ξεκίνησε τη λειτουργία της από τη NASA από το ακρωτήριο Canaveral στις 10 Ιουλίου 

του 1962 η οποία ήταν η πρώτη ιδιωτική χορηγία για εκτόξευση στο διάστηµα. Ο Telstar 

τοποθετήθηκε σε µια ελλειπτική τροχιά (ολοκληρώνοντας κάθε 2 ώρες και 37 λεπτά) 

περιστρεφόµενος σε γωνία 45
ο 
πάνω από τον Ισηµερινό. 

Ο αµέσως προηγούµενος από τους γεωστατικούς δορυφόρους ήταν ο Hughes’s 

Syncom 2
 
ο οποίος εκτοξεύτηκε στις 26 Ιουλίου του 1963.Ο Syncom 2 περιστρέφεται 

γύρω από τη γη µία φορά τη µέρα σε σταθερή ταχύτητα ,αλλά επειδή είχε νότια-βόρεια 

κίνηση χρειάστηκε ειδικός εξοπλισµός για την παρακολούθηση του. 

Ένας δορυφόρος σε γεωστατική τροχιά φαίνεται να είναι σε σταθερή θέση από ένα 

επίγειο παρατηρητή. Ένας γεωστατικός δορυφόρος περιστρέφεται γύρω από τη γή σε 

σταθερή ταχύτητα µια φορά τη µέρα πάνω από τον Ισηµερινό. 

Η γεωστατική τροχιά είναί χρήσιµη για εφαρµογές στις επικοινωνίες λόγω των 

επίγειων κεραιών οι οποίες πρέπει να κατευθύνονται προς το δορυφόρο, µπορούν να 

λειτουργήσουν αποτελεσµατικά χωρίς τη χρήση ακριβού εξοπλισµού έτσι ώστε να 

παρακολουθείτε η κίνηση του δορυφόρου. Ειδικά για εφαρµογές που απαιτούν ένα 

µεγάλο αριθµό επίγειων κεραιών, η εξοικονόµηση εξοπλισµού εδάφους µπορεί να 

 



10 

 

υπερβαίνει το δικαιολογηµένο έξτρα κόστος και την πολυπλοκότητα της ανύψωσης ενός 

δορυφόρου σε σχετικά υψηλή γεωστατική τροχιά. 

Ο πρώτος πραγµατικός γεωστατικός δορυφόρος που εκτοξεύθηκε σε τροχιά ήταν ο 

Syncom 3,εκτοξεύθηκε στις 19 Αυγούστου του 1964.Τοποθετήθηκε σε τροχιά 180
ο    

ανατολικά γεωγραφικά µήκος πάνω από την διεθνή γραµµή ηµεροµηνίας. 

Χρησιµοποιήθηκε το ίδιο έτος για την αναµετάδοση πειραµατικής τηλεοπτικής κάλυψης 

τον καλοκαιρινών ολυµπιακών αγώνων στο Τόκυο το 1964,ήταν η πρώτη διεθνής 

µετάδοση ολυµπιακών αγώνων από την Ιαπωνία µέχρι την Αµερική. Παρόλο που ο 

Syncmo 3 πιστώνεται µε τη πρώτη τηλεοπτική µετάδοση που διέσχισε τον Ειρηνικό 

ωκεανό δορυφόρος Relay 1 µετέδωσε πρώτος από τις Η.Π.Α στην Ιαπωνία στις 22 

Νοεµβρίου του 1963
 

 
Λίγο µετά τον Syncom 3,ο Intelsat I γνωστός ως ‘’Early Bird’’ εκτοξεύθηκε στις 6 

Απριλίου του 1965 και τοποθετήθηκε σε τροχιά 28
ο 
δυτικά γεωγραφικό µήκος. Ήταν ο 

πρώτος γεωστατικός δορυφόρος για τηλεπικοινωνίες πάνω από τον Ατλαντικό ωκεανό. 

Στις 9 Νοεµβρίου του 1972 ο πρώτος Καναδικός δορυφόρος που εξυπηρετεί την ήπειρο  

ήταν ο Anik A1,εκτοξεύθηκε από την Telesat του Καναδά, µε τις Η.Π.Α να ακολουθούν 

µε την εκτόξευση του Westar 1απο την Western Union στις 13 Απριλίου του 1974.Στις 

30 Μαΐου του 1974 ο πρώτος γεωστατικός δορυφόρος επικοινωνιών που εκτοξεύθηκε 

ήταν σταθεροποιηµένος σε τρεις άξονες και ήταν ο πειραµατικός δορυφόρος ATS-6 που 

δηµιουργήθηκε για τη NASA. 

Μετά από τις εκτοξεύσεις των Telstar,Syncom 3,Early Bird,Anik A1,Westar 1 και 

RCA Americom εκτοξεύθηκε ο Satcom 1 το 1975.O Satcom 1 συνέβαλε στη παροχή 

βοήθειας στα πρώτα κανάλια καλωδιακής τηλεόρασης όπως το WTBS, HBO,CBN 

καθώς και το κανάλι καιρού που είχε µεγάλη επιτυχία. Η επιτυχία τους οφείλεται στο ότι 

διανέµουν τα προγράµµατα τους σε όλο το τοπικό τηλεοπτικό δίκτυο µε τη χρήση 

δορυφόρου. Επιπροσθέτως ήταν ο πρώτος δορυφόρος που χρησιµοποιήθηκε από 

τηλεοπτικό δίκτυο µετάδοσης στην Αµερική όπως το ABC,NBC και CBS,για τη διανοµή 

προγραµµάτων στους τοπικούς θυγατρικούς σταθµούς. Ο Satocom 1 χρησιµοποιήθηκε 

ευρέως επειδή είχε την διπλάσια ικανότητα επικοινωνίας από τους ανταγωνιστές του 

Westar 1 στην Αµερική(24 αναµεταδότες σε αντιδιαστολή µε τους 12 του Westar 1,µε 

αποτέλεσµα τη µείωση του κόστους των αναµεταδοτών χρήσης. Οι δορυφόροι στις 

επόµενες δεκαετίες έτειναν να έχουν ακόµα µεγαλύτερο αριθµό αναµεταδοτών. 
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1.2  ∆ΟΡΥΦΟΡΟΙ MOLNIYA 

 

 

Όπως αναφέρεται, οι γεωστατικοί δορυφόροι περιορίζονται στο να λειτουργούν πάνω 

από τον Ισηµερινό,. Κατά συνέπεια ένας γεωστατικός δορυφόρος θα εµφανιστεί χαµηλά 

στον ορίζοντα, επηρεάζοντας την συνδεσιµότητα πρώτος δορυφόρος της σειράς Molniya 

εκτοξεύθηκε στις 23 Απριλίου του 1965 και χρησιµοποιήθηκε για πειραµατική µετάδοση 

τηλεοπτικού σήµατος από ένα σταθµό στη Μόσχα σε ένα σταθµό που βρίσκεται στη 

Σιβηρία, στο Norilsk, Magadan και στο Vladivostok.Το Νοέµβριο του 1967 Σοβιετικοί 

µηχανικοί δηµιούργησαν ένα µοναδικό σύστηµα εθνικού τηλεοπτικού δικτύου 

δορυφορικής τηλεόρασης που ονοµάστηκε Orbita και το οποίο ήταν η βάση των 

δορυφόρων Molniya.Οι τροχιές των Molniya µπορεί να είναι µια ελκυστική εναλλακτική 

λύση σε τέτοιες περιπτώσεις. Η τροχιά του Molniya είναι σε υψηλή κλίση, 

εξασφαλίζοντας σωστή ανύψωση σε επιλεγµένες θέσεις κατά τη διάρκεια της τροχιάς 

στο βόρειο τµήµα. Επιπλέον η τροχιά του Molniya είναι σχεδιασµένη έτσι ώστε ο 

δορυφόρος να περνά το µεγαλύτερο µέρος του χρόνου του πάνω από το βόρειο 

γεωγραφικό πλάτος ,κατά τη διάρκεια της οποίας τα αποτύπωµατα του εδάφους 

κινούνται ελαφρώς. Η περίοδος είναι το µισό της µέρας, έτσι ώστε ο δορυφόρος να είναι 

διαθέσιµος για τη λειτουργία πάνω από τη στοχευµένη περιοχή 69 ώρες ανά 

δευτερόλεπτο περιστροφής .Με τον τρόπο αυτό ένας αστερισµός των τριών Molniya 

µπορεί να παρέχει αδιάκοπη κάλυψη. 
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ΚEΦΑΛΑΙΟ 2 

 

Inmarsat-∆ίκτυα 

2.1 Ιστορική Αναδροµή Inmarsat 

Ο Inmarsat (International Maritime Satellite Organization) είναι διεθνής οργανισµός 

µε έδρα το Λονδίνο, και ως σκοπό έχει την παροχή παγκόσµιων δορυφορικών 

επικοινωνιών στον τοµέα της Ναυτιλίας. Ιδρύθηκε το 1979 και χρηµατοδότες του είναι 

86 κράτη - µέλη µεταξύ αυτών και η Ελλάδα. 

Κάποια από αυτά τα κράτη µέλη είναι (40 από τα 86): 

Αργεντινή, Λευκορωσία, Βέλγιο, Βραζιλία, Καµερούν, Βουλγαρία, Καναδάς, Χιλή, 

Κίνα, Κούβα, Κύπρος, ∆ανία, Φιλανδία, Γαλλία, 

Γκαµπόν, Γερµανία, Ελλάδα, Ισλανδία, Ινδία, Ινδονησία, Ιράκ, Ιταλία, Κουβέιτ, Λετονία, 

Λιβερία, Μαρόκο, Ολλανδία, Νορβηγία, 

Οµάν, Πολωνία, Πορτογαλία, Κατάρ, Ρουµανία, Ρωσία, Σαουδική Αραβία, Ισπανία, Σρι 

Λάνκα, Σουηδία, Ελβετία, Ουκρανία. 

Οι λόγοι εισαγωγής των ναυτιλιακών δορυφορικών επικοινωνιών είναι οι παρακάτω: 

• Παγκόσµια γεωγραφική κάλυψη - εκτός των πολικών περιοχών 

• Αξιοπιστία 

• Υψηλή απόδοση - Οι ταχύτητες δεδοµένων µπορούν να συγκριθούν µε αυτές της 

στεριάς 

• Εξυπηρέτηση όλο το 24ωρο 

• Εύκολη ολοκλήρωση - Γρήγορη ανάπτυξη 

• Εισαγωγή νέων υπηρεσιών (DATA) 

• Βελτίωση της υπηρεσίας ασφάλειας και κινδύνου 

• Ασφάλεια στις επικοινωνίες 
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Η δοµή του συστήµατος αποτελείται από τον δορυφορικό τοµέα, τον επίγειο και τους 

σταθµούς πλοίων. 

 

2.2 Λόγος Ύπαρξης-Εξέλιξη 

Ο στόχος της IMARSAT είναι να παραµείνει η κορυφαία εταιρεία κινητής τηλεφωνίας 

δορυφορικών υπηρεσιών σε συνδυασµό µε την παγκόσµια κάλυψη και την τεχνολογική 

καινοτοµία. Σκοπός της είναι να παραδώσει τα υψηλότερα πρότυπα αξιοπιστίας στην 

αγορά ενώ προσφέρει άριστη σχέση τιµής και ποιότητας. Με την ανάπτυξη τoυ Inmarsat-

5 από το τέλος του 2014 θα είναι σε θέση να προσφέρει στους πελάτες της κινητές 

ευρυζωνικές ταχύτητες των 50 Mbps,σε τερµατικούς σταθµούς τόσο µικρούς όσο 60 cm 

και ταχύτητες έως και 100 Mbps. 

O Inmarsat είναι ο παγκόσµιος ηγέτης στη παροχή κινητών δορυφορικών 

επικοινωνιών. Μας παρέχει φωνή και υψηλές ταχύτητες, υπηρεσίες δεδοµένων σχεδόν σε 

οποιοδήποτε σηµείο του πλανήτη ,στη θάλασσα και στον αέρα. Οι υπηρεσίες της 

παρέχονται µέσω των πιο ευέλικτων και αξιόπιστων δορυφορικών δικτύων στο κόσµο. Η 

Inmarsat διαθέτει και λειτουργεί 11 δορυφόρους σε γεωστατική τροχία 35.786 χλµ πάνω 

από τη Γη, οι οποίοι ελέγχονται από το αρχηγείο της στο Λονδίνο µέσω επίγειων 

σταθµών που βρίσκονται σε όλη την υδρόγειο. Η Ιnmarsat προσφέρει τις υπηρεσίες της 

µέσα από ένα παγκόσµιο δίκτυο συνεργατών διανοµής και παροχής υπηρεσιών. Οι 

συνεργάτες της εκτός του ότι είναι µερικοί από τους κορυφαίους παρόχους 

τηλεπικοινωνιακών υπηρεσιών στο κόσµο, όλοι τους έχουν εξειδικευµένη εµπειρία στην 

δορυφορική βιοµηχανία. 

Το 2010 σε ένα διεθνές διαγωνισµό µε την ονοµασία ‘’Mac Robert Award’’η 

INMARSΑΤ  διεκδίκησε το βραβείο το οποίο και κέρδισε από άλλες δύο εταιρείες .Η µία 

εκ των δύο άλλων εταιρειών παρουσίασε ένα σύστηµα για τους ανθρώπους µε αναπηρία 

στα πόδια και η άλλη ένα σύγχρονο σύστηµα ανίχνευσης ναρκών. Παρόλα αυτά η 

παροχή ευρυζωνικών υπηρεσιών στο παγκόσµιο δίκτυο κατάφερε τελικά να χαρίσει το 

βραβείο στην INMARSAT.    
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2.3 Κάλυψη 

Οι κεραίες του FleetBroadband θα συνδέονται αυτόµατα µε οποιονδήποτε από τους 

τρεις Ι-4 δορυφόρους χωρίς την αλληλεπίδραση του χρήστη ή αλλαγή στο σχέδιο 

υπηρεσίας. Επίσης το FleetBroadband δε θα πρέπει να συγχέεται µε το Fleet 33,55,77 της 

INMARSAT τα οποία είναι αρκετά διαφορετικά. Ο παρακάτω χάρτης είναι µια αρκετά 

στενή προσέγγιση των υπηρεσιών ωστόσο µπορεί να υπάρχει κάποια υποβάθµιση των 

σηµάτων στις άκρες του χάρτη ανάλογα µε τις διάφορες ατµοσφαιρικές συνθήκες.   
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Ο σηµερινός στόλος των 11 δορυφόρων της Inmarsat παρέχει ήδη κινητή φωνή και 

δεδοµένα επικοινωνιών σε όλο τον κόσµο. Επιτρέπει στους χρήστες να κάνουν 

φωνητικές κλήσεις ή σύνδεση στο δίκτυο όποτε και όπου χρειάζεται στη ξηρά ,στη 

θάλασσα ή στον αέρα. 

Το παγκόσµιο δίκτυο ευρυζωνικών υπηρεσιών της Inmarsat καθιστά δυνατό στους 

ραδιοτηλεοπτικούς φορείς να εκπέµπουν ζωντανά έκτακτες ειδήσεις σε αποµακρυσµένες 

περιοχές. Στο µέλλον όταν κάποιος θα πραγµατοποιεί µία κλήση από κινητό ή όταν θα 

στέλνει ένα µήνυµα κειµένου είναι πιθανόν να δροµολογείται µέσω των δορυφόρων της 

Inmarsat στο έδαφος. 

 

 

2.4 ∆ορυφόροι Inmarsat 

Οι δορυφόροι του συστήµατος είναι γεωστατικοί (σταθεροί ως προς την επιφάνεια της 

Γης). Αυτοί ανήκουν εξολοκλήρου στον INMARSAT και είναι 5 τύπου INMARSAT-3, 4 

εφεδρικοί τύπου INMARSAT-2 και από το 2005 µπήκαν σε τροχιά και 3 νέοι δορυφόροι 

νέας γενιάς INMARSAT-4 που είναι 60 φορές πιο δυνατοί από τους INMARSAT-3. 

Βρίσκονται όλοι στο ισηµερινό πλάτος (0) και είναι σε απόσταση 35.786 χλµ από την 

επιφάνεια της Γης. 

Η Inmarsat έκανε συµφωνία µε τον Ευρωπαϊκό ∆ιαστηµικό Οργανισµό (European Space 

Agency) για την εµπορική διαχείριση του νέου δορυφόρου AlphaSAT που είναι έτοιµος 

απ το 2012 και θα είναι συµπλήρωµα στους Ι-4 δορυφόρους. Θα παρέχει κάλυψη στην 

Ευρώπη, στη Μέση Ανατολή και στην Αφρική. Ο σκοπός των δορυφόρων είναι η λήψη 

σηµάτων από επίγειους σταθµούς, η ενίσχυση και η επανεκποµπή τους. 
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2.5 Ιnmarsat  A 

Άρχισε η εµπορική του χρήση περί το 1982. Αυτου του τυπου η συσκευή είναι ικανή 

να παρέχει τηλετυπική, τηλεφωνική, τηλεοµοιοτυπική επικοινωνία (φαξ) και µεταγωγή 

δεδοµένων.Είναι ο πρώτος τυπος που προσδιόρισε ο ΙΝΜΑRSΑΤ και µεγάλος αριθµός 

συσκευών είναι ήδη εγκατεστηµένος σε εµπορικά πλοία. Ο τυπος Α χρησιµοποιεί 

διαµόρφωση FΜ για τηλεφωνία και ΡSΚ (Ρhase Shift Keying) για τηλετυπία. Λόγω του 

τρόπου διαµόρφωσης, το πλάτος των χρησιµοποιουµενων καναλιών είναι µεγάλο (25 

kc/s). ∆εδοµένου ότι η περιοχή συχνοτήτων που έχει εκχωρηθεί στις επικοινωνίες µέσω 

δορυφόρων είναι σχετικά στενή και ο αριθµός των συσκευών πλοίου έχει αυξηθεί 

σηµαντικά, δηµιουργείται ανάγκη αυξησης των διατιθέµενων καναλιών για εξυπηρέτηση 

της ναυτιλίας. Ένας τρόπος αυξησης είναι η µείωση του ευρους του καναλιου. Και για να 

γίνει αυτό, χρειάζεται άλλη τεχνική, όπου µοιραία καταλήγουµε σε άλλου τυπου 

συσκευή. Έτσι, ο ΙΝΜΑRSΑΤ κυκλοφόρησε το διάδοχο της συσκευής, θα συνεχίσει 

όµως την υποστήριξη του τυπου Α για αρκετά χρόνια ακόµα. 

 

2.5.1 Συχνότητες - Κανάλια 

Για τις συσκευές τυπου Α στις παραπάνω περιοχές συχνοτήτων, έχουν οριστεί 339 

κανάλια πλάτους 25 το καθένα, και αριθµηµένα ανά 1. Οι συσκευές των πλοίων µπορουν 

να εργαστουν σε οποιοδήποτε από αυτά. Ο ορισµός των καναλιών αρχίζει από τις 

συχνότητες 1535,025 Mc/s (δέκτης) και 1636,525 Mc/s (ποµπός) ανά ζευγη συχνοτήτων, 

και συνεχίζει κάθε 25 kc/s 

Η διαίρεση µιας περιοχής συχνοτήτων σε µικρότερα τµήµατα και ο ορισµός αυτών των 

τµηµάτων ως κανάλια (διαυλους), είναι η πρώτη τεχνική που χρησιµοποιήθηκε στις 

επικοινωνίες. Την ονοµάζουµε διαυλοποίηση µε διαίρεση συχνότητας ή FDM 

(Frequency Division Multiplexing). Παρακάτω θα γνωρίσουµε µια άλλη τεχνική 

δηµιουργίας καναλιών, τη λεγόµενη µε χρονική διαίρεση ή TDM (Time Division 

Multiplexing).Τα κανάλια 110 και 139 (συχνότητες 1537,75 και 1538,475 Mc/s) έχουν 

οριστεί ως κανάλια κλήσης στη διεύθυνση ξηράς-πλοίου και τα χρησιµοποιεί για εκ-

ποµπή µόνο ο σταθµός συντονιστής κάθε δικτύου (NCS). Αυτά τα κανάλια ονοµάζονται 

συχνά Common TDM Alternate TDM αντίστοιχα. Σε κάποια εγχειρίδια αναφέρονται ως 
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ΤDΜ0 και ΤDΜ1. Σ' αυτά ακροώνται οι συσκευές πλοίων, όταν δεν είναι απα-

σχοληµένες µε ανταπόκριση. 

Τα καράβια, όταν θέλουν να καλέσουν την ξηρά χρησιµοποιούν τις συχνότητες 1638,6 

και 1642,95 Μc/s, εναλλακτικά. Κάθε επόµενη κλήση γίνεται σε διαφορετική συχνότητα, 

εναλλάξ από τις δύο. Έτσι, µειώνεται η πιθανότητα παρεµβολών από ένα πλοίο σε άλλο 

 

 

2.5.2 Σύστηµα και Συσκευή 

 

 Περιγραφή 

Το σύστηµα τύπου Α είναι το πρώτο που αναπτύχθηκε από τον ΙΝΜΑRSΑΤ. Η 

πλειοψηφία των πλοίων µε ανάγκη τηλετυπικής και τηλεφωνικής επικοινωνίας έχουν 

εγκαταστηµένη την αντίστοιχη συσκευή τύπου Α. 

∆ιακρίνουµε σταθµούς συντονιστές (NCS) σε κάθε δίκτυο, παράκτιους επίγειους 

σταθµούς (CES ή LES)  και σταθµούς πλοίου (SES ή MES). Το σύστηµα παρέχει 

υπηρεσίες: τηλετυπίας, τηλεφωνίας,fax,data,e-mail και internet. 

Θεωρούµε ότι ο χειριστής της συσκευής τύπου Α έχει προετοιµάσει τη συσκευή του, 

σύµφωνα µε τις οδηγίες του κατασκευαστή. Εννοούµε δε τον προσανατολισµό της 

κεραίας και την εισαγωγή όλων των απαραίτητων παραµέτρων για τη λειτουργία της 

συσκευής (δείτε παρακάτω σχετικά µε την προετοιµασία της). 

Όταν η συσκευή προετοιµαστεί, φαινοµενικά αδρανεί. Στην πραγµατικότητα το τµήµα 

ελέγχου συντονίζει το δέκτη στο κοινό ή στο εναλλακτικό κανάλι σηµάτων (Common ή 

Alternate TDM channel). Τα κανάλια αυτά χρησιµοποιούνται για την κλήση πλοίων από 

την ξηρά και τον έλεγχό τους τον έχει ο σταθµός συντονιστής δικτύου (NCS). Σε ποιο 

κανάλι θα συντονιστεί ο δέκτης της συσκευής του πλοίου, εξαρτάται από το 4
ο
 ψηφίο 

του διακριτικού του πλοίου. 

Οι συσκευές των οποίων το 4
ο
 ψηφίο είναι ζυγός αριθµός (0, 2, 4, 6) παρακολουθούν 

το κοινό κανάλι σηµάτων ΤDΜ0, ενώ οι συσκευές των οποίων το 4
ο
 ψηφίο του 

διακριτικού τους είναι µονός αριθµός (1, 3, 5, 7) παρακολουθούν το εναλλακτικό κανάλι 

σηµάτων ΤDΜ1 (δείτε και παρακάτω στο κεφάλαιο περί προετοιµασίας της συσκευής).  
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2.5.3  Επικοινωνία πλοίου-ξηράς 

 

Εάν ο χειριστής επιθυµεί επικοινωνία µε την ξηρά, ενεργοποιεί τη συσκευή του, 

σύµφωνα µε τις οδηγίες του κατασκευαστή. Όταν προσδιορίσει το είδος επικοινωνίας 

(π.χ. τηλετυπία, τηλεφωνία, ...κτλ.) και τον καλούµενο LES, η συσκευή αυτόµατα 

ενεργοποιεί τον ποµπό της και πραγµατοποιεί την κλήση, σε µια από δύο διατιθέµενες γι 

αυτό το σκοπό συχνότητες, που λέγονται κανάλια αίτησης (request channels) 

Η συσκευή τύπου Α είναι έτσι σχεδιασµένη, ώστε κάθε επόµενη κλήση προς την ξηρά 

να γίνεται εναλλακτικά σε ένα από αυτά τα κανάλια αίτησης, ενώ παράλληλα δεν 

επιτρέπεται η επανάληψη της κλήσης σε διαστήµατα µικρότερα των 10 δευτερολέπτων. 

Η εκποµπή του πλοίου, µέσω του δορυφόρου στον οποίο είναι στραµµένη η κεραία της 

συσκευής, γίνεται αντιληπτή από τον ΝCS και όλους τους LES. Ο σταθµός LES που 

εκλήθη, εάν αποδεχθεί την κλήση επικοινωνεί µε τον NCS και του παρέχει τα 

απαραίτητα στοιχεία για την σύνδεση. 

Στη συνέχεια, ο NCS γνωστοποιεί αυτά τα στοιχεία στην συσκευή πλοίου, µε µια 

εκποµπή στο κοινό ή εναλλακτικό κανάλι κλήσης, που παρακολουθεί η συσκευή. 

Κατόπιν, µε βάση τα στοιχεία που της παρασχέθηκαν από τον NCS, ρυθµίζει αυτόµατα 

ποµπό και δέκτη, ώστε να παρακολουθεί τις νέες συχνότητες (εργασίας). 

Τότε, ο χειριστής δίνει στον LES τις απαραίτητες πληροφορίες (χώρα, αριθµό 

τηλετύπου ή τηλεφώνου) για σύνδεσή του µε κάποιον συνδροµητή ξηράς ή µε άλλο 

πλοίο. 

Ο LES µέσω των χερσαίων ή και άλλων δικτύων, συνδέεται µε τον συνδροµητή ξηράς 

ή µε το άλλο πλοίο και στη συνέχεια αποκαθιστά τη σύνδεση µεταξύ του καλούντος και 

του καλουµένου. 

Όταν η επικοινωνία ολοκληρωθεί, το αντίστοιχο κανάλι εργασίας ελευθερώνεται. Εάν 

πρόκειται για κανάλι τηλετυπίας, ο LES µπορεί να το χρησιµοποιήσει για επικοινωνία µε 

άλλο πλοίο ή αν πρόκειται για κανάλι τηλεφωνίας, ο NCS µπορεί να το εκχωρήσει σε 

άλλο ζεύγος σταθµών. 

Όλα τα διατιθέµενα κανάλια τηλεφωνίας, στις περιοχές συχνοτήτων του ΙΝΜΑRSΑΤ, 

είναι στη διάθεση του NCS, ο οποίος χορηγεί κανάλια σε ζεύγη σταθµών (LES-ΜΕS), 

ανάλογα µε την κίνηση που παρατηρείται. 
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Για την τηλετυπία, σε κάθε LES έχει χορηγηθεί ένα κανάλι στο οποίο µε µια ειδική 

τεχνική που χρησιµοποιείται, είναι δυνατόν να εργάζονται ταυτόχρονα 22 σταθµοί 

πλοίου µε τον NCS. Η τεχνική αυτή λέγεται πολύπλεξη µε χρονική διαίρεση (ΤDΜ – 

Τime Division Multiplexing). 

Οι συσκευές των πλοίων, έχουν αφενός την ικανότητα να µετρούν το χρόνο µε 

ακρίβεια, και αφετέρου να συγχρονίζονται µε τον LES στη µέτρηση σχετικού χρόνου. Ο 

παράκτιος αρχίζει την έναρξη µέτρησης µιας χρονικής περιόδου, αφού έχει προσδιορίσει 

σε κάθε πλοίο µια σειρά, έναν αύξοντα αριθµό. Κάθε συσκευή πλοίου γνωρίζει τη σειρά 

της και µπορεί να αναγνωρίζει και την έναρξη µέτρησης χρόνου. Επίσης, είναι 

σχεδιασµένη έτσι, ώστε η διάρκεια εκποµπής της να διατηρείται απόλυτα σταθερή 

(µερικά χιλιοστά του δευτερολέπτου). 

Μια συσκευή µε σειρά π.χ. 12, µετά την αναγνώριση του σήµατος έναρξης µέτρησης 

χρόνου, µετρά τόσο χρόνο όσος απαιτείται, ώστε 11 πλοία πριν από αυτό να κάνουν 

συγκεκριµένης διάρκειας (ίσης µε τη δική του) εκποµπή. Όταν µετρήσει χρόνο ίσο µε 11 

επί τη διάρκεια εκποµπής, ενεργοποιεί τον ποµπό της και κάνει τη δική της πλέον 

εκποµπή, ίσης διάρκειας µε κάθε προηγουµενο πλοίο. 

Κάθε τέτοια χρονική περίοδο εκποµπής του πλοίου ονοµάζεται χρονική σχισµή (time 

slot) και η συσκευή µπορεί να εργασθεί σε οποιαδήποτε χρονική σχισµή της ορισθεί. 

Λέµε ότι τα πλοία είναι ικανά να κάνουν πολλαπλή προσχώρηση (multi access) και αυτά 

τα κανάλια ονοµάζονται ΤDΜΑ ή κανάλια πολλαπλής προσχώρησης.Στη διάρκεια κάθε 

χρονικής σχισµής, το πλοίο εκπέµπει µέρος του µηνυµατος προς την ξηρά µε αρκετά 

µεγάλη ταχυτητα και εκπέµπει τόσες φορές, όσες είναι απαραίτητες για την ολοκλήρωση 

αποστολής των πληροφοριών προς την ξηρά.Όλες οι παραπάνω διαδικασίες γίνονται 

αυτόµατα, µε συνεννόηση µεταξυ των συσκευών. Είναι µε άλλα λόγια διαφανείς 

διαδικασίες για το χειριστή, ο οποίος χρησιµοποιεί το τηλέτυπό του, όπως το τηλέτυπο 

ενός γραφείου. 

 

 

2.5.4 Επικοινωνία ξηράς-πλοίου 

 

Χερσαίοι συνδροµητές µπορουν να συνδεθουν µε πλοίο µέσω ενός LES. Σε αυτή τη 

περίπτωση, ο παράκτιος επικοινωνεί µε τον NCS και του γνωστοποιεί τα στοιχεία του 

πλοίου και άλλες απαραίτητες πληροφορίες. Στη συνέχεια, ο NCS καλεί το πλοίο στο 

κοινό ή στο εναλλακτικό κανάλι σηµάτων, ανάλογα µε το διακριτικό του πλοίου. 
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Εκτός από το διακριτικό του καλουµενου, ο NCS περιλαµβάνει στην κλήση του και 

απαραίτητα στοιχεία για την επίτευξη συνδεσης µεταξυ πλοίου και LES. ∆ηλαδή, το 

διακριτικό του παρακτίου και το είδος της αιτουµένης επικοινωνίας. Εάν πρόκειται για 

τηλετυπία, γνωστοποιεί στο πλοίο το κανάλι στο οποίο θα εργαστεί µε τον LES. Εάν 

πρόκειται για τηλεφωνία, ο ΝCS γνωστοποιεί και στο πλοίο και στον παράκτιο το κανάλι 

εργασίας τηλεφωνίας που θα χρησιµοποιήσουν. 

 

Η συσκευή του πλοίου ακροάται στο κοινό ή το εναλλακτικό κανάλι, και 

παρακολουθεί, αποκωδικοποιώντας κάθε κλήση που εκπέµπεται στη συγκεκριµένη 

συχνότητα. Σε περίπτωση που αντιληφθεί το διακριτικό της, ενεργοποιείται και 

αυτόµατα λαµβάνει οτιδήποτε απευθυνεται σε αυτήν. Το ίδιο συµβαίνει και στην 

περίπτωση που γίνει κλήση γεωγραφικής περιοχής και υπάρχει ταυτιση µεταξυ της 

καλουµένης περιοχής και εκείνης που έχει βάλει ο χειριστής στη συσκευή του 

 

 

 

 

 

 

 

2.6 Inmarsat B 

Άρχισε η εφαρµογή του το 1994 και είναι ο διάδοχος του τυπου Α. Παρέχει τις ίδιες 

τηλεπικοινωνιακές υπηρεσίες, αλλά έχει το πλεονέκτηµα ότι απαιτεί µικρότερο ευρος 

καναλιου (περίπου 10 kc/s). Το αποτέλεσµα είναι να γίνεται καλυτερη αξιοποίηση του 

διατιθέµενου φάσµατος συχνοτήτων.Χρησιµοποιουνται νέοι τρόποι διαµόρφωσης και έ-

τσι είναι δυνατή η παροχή περισσότερων υπηρεσιών. Επίσης, το τηλεπικοινωνιακό 

κόστος είναι αρκετά µικρότερο, µολονότι το κόστος της συσκευής είναι περίπου το ίδιο 

ή και µεγαλυτερο της τιµής του τυπου Α. Από πλευράς διαστάσεων στο τµήµα της 

κεραίας, δεν παρατηρείται σηµαντική διαφορά και ως συσκευή διατίθεται σε εκδόσεις 

απλου και πολλαπλών διαυλων 
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2.6.1 Συχνότητες-Κανάλια 

 

Ο τύπος Β χρησιµοποιεί συχνότητες µεταξύ των 1626,5 και 1646,5 Mc/s για εκποµπή 

και 1625 έως 1545 Μc/s για λήψη. Οι συγκεκριµένες περιοχές συχνοτήτων έχουν 

χωριστεί σε κανάλια µικρότερου πλάτους από ότι στον τύπο Α(περίπου 10 kc/s). 

Επίσης δεν έχουν µπει σε ζεύγη τα κανάλια εκποµπής και λήψης, αλλά χρήση του κάθε 

καναλιού, ανάλογα µε τις ανάγκες που υπάρχουν. Αυτό είναι ένα ακόµα πλεονέκτηµα 

του τύπου Β 

 

] 

2.6.2 Σύστηµα και Συσκευή  

 

 

Περιγραφή 

Όπως έχει αναφερθεί, το συστηµα Β είναι ο διάδοχος του Α και η δοµή του δικτυου 

του είναι ίδια. ∆ιακρίνουµε και εδώ 4 ανεξάρτητα δίκτυα, καθένα από τα οποία 

περιλαµβάνει ένα δορυφόρο και επίγειες συνδέσεις ίδιες µε αυτές του Α. ∆ηλαδή σταθµό 

συντονιστή (NCS), παράκτιους σταθµους (CES ή LES) που παρέχουν εµπορική 

ανταπόκριση, και σταθµους πλοίου (SES ή MES) 

Ο NCS  έχει τον έλεγχο και την εποπτεία του δικτυου, την εκχώρηση διαυλων 

τηλεφωνίας και επικοινωνίας δεδοµένων και διασφαλίζει την ορθή διαχείριση σηµάτων 

κινδύνου από τους LES.  

 

 

2.6.3  Σχεδιασµός του Συστήµατος 

Το συστηµα Β αναπτυχθηκε, προσπαθώντας να ικανοποιήσει τις παρακάτω ανάγκες:  

1) να µειώσει το απαιτουµενο ευρος συχνότητας ανά κανάλι και την απαιτουµένη ισχυ 

των δορυφόρων, ώστε αφενός να µειωθουν τα έξοδα του διαστηµικου τµήµατος, κι 

αφετέρου να αυξηθεί η χωρητικότητα των δορυφόρων, µε αποτέλεσµα τη µείωση των 

τελών επικοινωνίας,  2) να εξασφαλίσει συµβατότητα µεταξυ υφιστάµενων και 

µελλοντικών δορυφόρων και χερσαίων δικτυων, ώστε να διατηρηθεί σε λειτουργία το 

υφιστάµενο συστηµα Α, 
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3) Nα βελτιωθεί η απόδοση του υφιστάµενου συστήµατος και να µπορουν να 

ικανοποιηθούν αυξηµένες τηλεπικοινωνιακές ανάγκες στο µέλλον, χωρίς σηµαντικές 

αλλαγές στο σχεδιασµό,  4)  να ικανοποιηθούν απαιτήσεις της διεθνούς σύµβασης περί 

ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα (SΟLAS) και του παγκόσµιου ναυτιλιακού συστήµατος 

κινδύνου και ασφαλείας (GMDSS). Με αυτά κατά νου, και όσον αφορά περισσότερο τα 

τεχνικά στοιχεία, λήφθηκαν υπόψη τα εξής:  1) να συµπεριληφθεί µοντέρνα ψηφιακή 

τεχνολογία και δυνατότητα ψηφιακής επεξεργασίας του σήµατος, ώστε να µειωθεί το 

εύρος και η απαιτουµένη ισχύς ανά κανάλι κατά 50% τουλάχιστον, σε σχέση µε τις 

απαιτήσεις του συστήµατος Α. Αυτό επιτυγχάνεται µε χρήση ψηφιακής διαµόρφωσης, 

αυτόµατη ενεργοποίηση του φέροντος  και έλεγχο της ισχύος του φέροντος σε 

τηλεφωνικές επικοινωνίες, στη διεύθυνση ξηράς-πλοίου, 2) να γίνει χρήση της τεχνικής 

APC-MLQ(Adaptive Predictive Coding with Maximum Likelihood Quantisation ) 

για διαµόρφωση φωνής. Τα τηλεφωνικά κανάλια σχεδιάστηκαν για ταχύτητες µεταφοράς 

πληροφοριών 16 Kbit/s, ώστε να υπάρχει συµβατότητα µε τον τύπο Α.  

 

2.6.4 Παρεχόµενες Υπηρεσίες 

Το σύστηµα παρέχει τις ακόλουθες βασικές υπηρεσίες: 

1) µονόδροµη και αµφίδροµη τηλεφωνία µε δυνατότητα µεταβίβασης δεδοµένων µε 

ταχύτητες µέχρι 2400 bit/s. 

2) µονόδροµη και αµφίδροµη τηλετυπία (50 baud ΙΤΑ) 

3)  τηλεοµοιοτυπική επικοινωνία (φαξ), συµβατή µε το πρότυπο Group -3 της CCITT, µε 

χρήση ψηφιακής µετάδοσης της πληροφορίας και µε ταχύτητα 9,6 kbit/s. 

4) µεταβίβαση δεδοµένων(data),µε ταχύτητα µέχρι 64 kbit/s µε πρόβλεψη  συµβατότητας 

και δυνατότητας πρόσβασης στα χερσαία δίκτυα µεταγωγής δεδοµένων και πακέτων. 

 5) οµαδικές κλήσεις σε όλες τις παραπάνω υπηρεσίες.  

 

 

2.6.5 ∆ιακριτικά των Συσκευών Πλοίου. 

Τα διακριτικά των πλοίων στο σύστηµα Β βασίζονται στις συστάσεις της CCITT. 

Κάθε πλοίο προσδιορίζεται από ένα 9ψήφιο διακριτικό (ΙΜΝ - ΙΝΜΑRSΑΤ Mobile 

Number). Για να µειωθεί ο όγκος των εκπεµπόµενων στοιχείων χρησιµοποιούνται δια-

κριτικά των 24 bit. Η διασταύρωση του διακριτικού, που προσδιορίζει η CCITT µε αυτό 

της συσκευής, γίνεται από τους παρακτίους µε τη βοήθεια πινάκων. 
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Σε κάθε πλοίο διατίθεται διπλό διακριτικό, ένα για λήψη και ένα για εκποµπή, ώστε να 

είναι δυνατή η ανίχνευση σταθµών πλοίων που παρουσιάζουν ελαττωµατική λειτουργία. 

Οι  LES έχουν 3ψηφιο διακριτικό κλήσης και για τις παρεχόµενες υπηρεσίες τους 

διατίθενται 2ψήφιοι κώδικες. 

 

 

2.6.6 Τηλεφωνία 

Έγινε προσπάθεια να ικανοποιηθούν οι ακόλουθοι ποιοτικοί κανόνες: 

1) ποιότητα φωνής: καταβλήθηκε προσπάθεια να µην εισάγεται υπερβολικός θόρυβος 

από το δορυφορικό δίκτυο και τους κωδικοποιητές - αποκωδικοποιητές (κρατιέται κάτω 

από τις 5 µονάδες Quantization Distortion Units). 

 2)διαθεσιµότητα καναλιών: η πιθανότητα µη ύπαρξης διατιθέµενου καναλιού 

τηλεφωνίας να είναι µικρότερη από 2 στις 100 κλήσεις κατά τις περιόδους αιχµής 

 

 

2.7 Ιnmarsat C 

Άρχισε η εφαρµογή του το 1991 και είναι ο δεύτερης χρονολογικά τύπος που 

προσδιόρισε ο ΙΝΜΑRSΑΤ. Σε αντίθεση µε τις προηγούµενες συσκευές, έχει πάρα πολυ 

µικρές διαστάσεις. Παρέχει δυνατότητα µεταγωγής δεδοµένων µόνο και όχι τηλεφωνίας. 

Στην πραγµατικότητα δεν επιτρέπει την τηλεπικοινωνιακή συνδεση σηµείου µε σηµείο 

την ίδια χρονική στιγµή µεταξυ συνδροµητών. ∆εν µπορεί δηλαδή να πραγµατοποιήσει 

συνδέσεις, όπως πραγµατοποιούνται στην τηλετυπία. Οι παρεχόµενες όµως υπηρεσίες, 

σε συνδυασµό µε τη χαµηλή του τιµή, το κάνουν ελκυστικό στους αγοραστές. 

 

Εκτός από την απλή µεταγωγή δεδοµένων, είτε στη διευθυνση ξηράς-πλοίου είτε στη 

διευθυνση πλοίου- ξηράς, η συσκευή τυπου C παρέχει και τις παρακάτω   υπηρεσίες: 

  1) ΕGC-Enhanced Group Call. Με αυτή την οµάδα υπηρεσιών παρέχεται η δυνατότητα 

σε εγκεκριµένους χρήστες ξηράς (π.χ. αρχές κάποιας χώρας), να καλουν οµάδες 

πλοίων. 

Ως οµάδες πλοίων µπορουν να επιλέγουν πλοία συγκεκριµένης γεωγραφικής περιοχής 

ή πλοία που ανήκουν σε συγκεκριµένο συνολο (π.χ. πλοία της ίδιας εταιρείας, ...κτλ.). 

∆υο υπηρεσίες είναι ήδη σε χρήση: 

• SafetyNet που χρησιµοποιείται για την αποστολή στα πλοία µηνυµάτων ναυτικής 

ασφαλείας (MSI), π.χ. µετεωρολογικά δελτία, περιπτώσεις κινδυνου, ...κτλ, και 
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• FleetNet, που χρησιµοποιείται κυρίως από εταιρείες για την αποστολή 

µηνυµάτων εµπορικής φυσης. 

2) Ηλεκτρονικό ταχυδροµείο (Ε-mail)  

3) Επικοινωνίες κινδυνου. 

 

2.7.1 Συχνότητες,-Κανάλια 

 

Ο τύπος C λειτουργεί και αυτός, στις ίδιες περιοχές συχνοτήτων όπως και ο Β. Μόνο 

που το πλάτος του καναλιού εδώ είναι 5 kc/s. 

 

2.7.2 Σύστηµα και Συσκευή  

 Περιγραφή 

Το σύστηµα τύπου C λειτουργεί µε έναν τρόπο που ονοµάζεται Store and 

Forward(αποθήκευση γραπτού µηνύµατος από τον παράκτιο και προώθησή του στον 

συνδροµητή). ∆εν υπάρχει δηλαδή από εµάς κατευθείαν επαφή µε το συνδροµητή. 

Και εδώ διακρίνουµε 4 δίκτυα, όπου σε κάθε ένα υπάρχει ένας NCS, παράκτιοι 

επίγειοι σταθµοί (CES ή LES) και σταθµοί πλοίου (SES ή ΜΕΣ). 

Ο NCS διαθέτει ένα κοινό κανάλι σηµάτων προς τα πλοία και ένα κανάλι λήψης 

πληροφοριών από τα πλοία. Μεταξύ NCS και όλων των LES, υπάρχει µόνιµο κανάλι για 

ικανοποίηση των αναγκών επικοινωνίας. 



25 

 

Κάθε LES διαθέτει τα απαραίτητα κανάλια για επικοινωνία µε τα πλοία, δηλαδή ένα 

κανάλι για εκποµπή και λήψη εµπορικής ανταπόκρισης και ένα ξεχωριστό για ανταλλαγή 

υπηρεσιακών πληροφοριών (π.χ. βεβαίωση λήψης, αποκατάσταση επαφής, διακοπή, 

...κτλ.). 

Κάθε πλοίο που διαθέτει συσκευή τύπου C πρέπει να κάνει εγγραφή στο δίκτυο (1οg-

in). Εγγραφή στο δίκτυο γίνεται είτε αυτόµατα, είτε χειροκίνητα. Υπάρχουν συσκευές 

που µε την εκκίνησή τους (τροφοδοσία µε τάση) µετά από λίγα δευτερόλεπτα ανιχνεύουν 

το σήµα του NCS, συγχρονίζονται µε αυτό και τον πληροφορουν ότι είναι πλέον 

διαθέσιµες για ανταπόκριση. Έτσι, οι σταθµοί του δικτύου (NCS και LES) γνωρίζουν 

όλους τους χρήστες που είναι ενεργοποιηµένοι κάθε χρονική στιγµή. 

Σε µερικές συσκευές, τη διαδικασία 1οg-in πρέπει να την εκτελέσει ο χειριστής. 

Επίσης, ο χειριστής µπορεί να κάνει εγγραφή σε όποιο δίκτυο θέλει, εάν βρίσκεται σε 

περιοχή που καλύπτεται από περισσότερους του ενός δορυφόρους. 

 

2.7.3 Επικοινωνία Πλοίου-Ξηράς 

Θεωρουµε ότι ο χειριστής έχει κάνει εγγραφή στο δίκτυο (1οg-in). Αφου προετοιµάσει 

το µήνυµα που θέλει να αποστείλει (αποθηκεύεται σε κάποια µνήµη, συνήθως 

µαγνητική), επιλέγει τον LES µε τον οποίο επιθυµεί να επικοινωνήσει. Η συσκευή 

αυτόµατα ελέγχει το κοινό κανάλι σηµάτων του NCS, στο οποίο συνεχώς εκπέµπονται 

πληροφορίες (σχετικά µε τα κανάλια που χρησιµοποιουν οι LES). Αφου αναγνώσει τις 

απαραίτητες πληροφορίες, συντονίζει το δέκτη της στο κανάλι ανταπόκρισης και στο 

κανάλι υπηρεσιακών πληροφοριών του LES και προετοιµάζει τον ποµπό της. 

Εκτελείται µια διαδικασία συγχρονισµου των συσκευών παρακτίου-πλοίου και µετά 

την ολοκλήρωσή της, ο παράκτιος ειδοποιεί τον NCS ότι είναι απασχοληµένος µε το 

πλοίο. Η συσκευή του πλοίου αρχίζει αυτόµατα την αποστολή του µηνυµατος. Με την 

ολοκλήρωσή του, ο παράκτιος αρχίζει την διαδικασία προώθησης του µηνύµατος στον 

παραλήπτη, ενώ η συσκευή του πλοίου συντονίζεται στο κοινό κανάλι σηµάτων του 

NCS 

Εάν ο χειριστής του πλοίου έχει ζητήσει βεβαίωση επίδοσης και ο LES είναι σε θέση 

να παρέξει αυτή την υπηρεσία, τότε εάν µεν το µήνυµα επιδοθεί στον παραλήπτη, ο 

παράκτιος µέσω του NCS ειδοποιεί το πλοίο για την επίδοση, και εάν δεν ήταν δυνατή η 

επίδοση και πάλι ειδοποιεί το πλοίο σχετικά και παραθέτει τους λόγους. 
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2.8 Inmarsat E 

Συσκευή µονόδροµης επικοινωνίας (κάνει µόνο εκποµπή). Είναι ικανή να παρέχει 

πληροφορίες ταυτότητας και θέσης του πλοίου, µέσω οποιουδήποτε από τους τέσσερις 

δορυφόρους του ΙΝΜΑRSΑΤ. Είναι, µε άλλα λόγια, ένας ραδιοφάρος ένδειξης θέσης 

κινδυνου. 

Η ενεργοποίηση του ΕΡΙRΒ γίνεται:  

1)αυτόµατα (όταν βυθιστεί στο νερό περί τα 3-4 µέτρα, απασφαλίζεται από τη                

βάση στήριξης µόνο του µε ειδική υδροστατική βαλβίδα), ή   

2) χειροκίνητα µε ένα πλήκτρο στο ραδιοφάρο, ή 

3) τηλεχειρίζοντάς το, από το σηµείο ναυσιπλοΐας του πλοίου (γέφυρα). 

Συνήθως, έχει ενσωµατωµένη συσκευή ραδιοναυτιλίας (GPS) και έτσι µπορεί να είναι 

ενήµερη για τη θέση του πλοίου. Επίσης, µε τη βοήθεια ενός πληκτρολογίου είναι 

δυνατή η εισαγωγή της φύσης κινδύνου. 

Ήδη λειτουργούν 8 µονάδες λήψης τέτοιων εκποµπών από ΕΡΙRΒ, εγκατεστηµένες σε 

4 σταθµούς LES (δυο στον καθένα, µε προσανατολισµένες κεραίες σε διαφορετικό 

δορυφόρο), οι οποίοι έχουν συνδέσεις µε τα αντίστοιχα 4 RCC των χωρών τους. Έτσι, 

µια εκποµπή από ΕΡΙRΒ, λαµβάνεται τουλάχιστον από 2 διαφορετικούς σταθµούς. 

Οι πληροφορίες που εκπέµπονται από µία συσκευή σ' ένα συναγερµό (distress alert) 

είναι: 

1) ταυτότητα (identification number), (υπάρχει µόνιµα στη συσκευή) 

2) στίγµα, ώρα στίγµατος, πορεία, ταχύτητα, (εισάγονται από Οδ που είναι 

ενσωµατωµένο)φύση κινδύνου (εισάγεται χειροκίνητα). 

Επειδή ως κατασκευή κυκλοφόρησε αρκετά αργότερα από αυτήν του Οδ και η τιµή 

της αρχικά ήταν υψηλότερη, τα πλοία που την έχουν εφοδιασθεί είναι πολύ λίγα. 

Κερδίζει όµως έδαφος συνέχεια, λόγω του προτερήµατος της µεγάλης ακριβείας 

στο εκπεµπόµενο στίγµα (σφάλµα Οδ, εντός ολίγων δεκάδων µέτρων), καθώς 

επίσης και ότι η εκποµπή του συναγερµού φτάνει πάρα πολύ σύντοµα σε ένα 

κέντρο. 
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2.9 INMARSAT F 

Τα µηχανήµατα της INMARSAT F χωρίζονται σε δύο µεγάλες κατηγορίες σε 

µηχανήµατα 3ής γενιάς και µηχανήµατα 4ής γενιάς. 

 

Τα µηχανήµατα 3ής γενιάς είναι τα εξής: 

 

 

Τερµατικός εξοπλισµός INMARSAT Fleet+ Family 
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2.9.1 Inmarsat Fleet 33 

Το σύστηµα Inmarsat Fleet 33, προσφέροντας e-mail, web και intranet access, 

µεταφέρει το γραφείο στο µέσον της θάλασσας. ∆ιαθέτει υπηρεσίες φωνής, fax και data, 

καθώς και την υπηρεσία Mobile Packet Data Service (MPDS), η οποία επιτρέπει στο 

χρήστη να συνδεθεί on-line µε το IP δίκτυο. 

Η υπηρεσία MPDS του Inmarsat Fleet 33 λειτουργεί σε διαφορετική ταχύτητα για την 

λήψη δεδοµένων από την ταχύτητα της αποστολής δεδοµένων. Η ταχύτητα µεταφοράς 

των δεδοµένων που λαµβάνονται φτάνει µέχρι και τα 64 kbps, ενώ η ταχύτητα 

µεταφοράς των δεδοµένων που αποστέλλονται φτάνει µέχρι τα 28 kbps. Αυτή η διαφορά 

της ταχύτητας µεταφοράς προκύπτει από το γεγονός ότι, στην πλειοψηφία των 

περιπτώσεων, τα δεδοµένα που στέλνονται στο Internet έχουν σηµαντικά µικρότερο όγκο 

από αυτά που λαµβάνονται. 

Ειδικά σχεδιασµένο και για τις ανάγκες των σύγχρονων σκαφών αναψυχής και των 

αυξηµένων τηλεπικοινωνιακών απαιτήσεών των ταξιδιωτών τους, διαθέτει κεραία µικρής 

διαµέτρου, ελαφρύ και φιλικό στη χρήση εξοπλισµό καµπίνας µε εύκολη εγκατάσταση. 

Επίσης το Inmarsat Fleet 33 αποτελεί άριστη λύση για την επικοινωνία των πληρωµάτων 

της ποντοπόρου ναυτιλίας (φωνή, e-mai, SMS) αποτελώντας ιδανικό συµπλήρωµα του 

συστήµατος Inmarsat Fleet 77 ή του Inmarsat FleetBroadband. 

∆ιαθέτει παγκόσµια κάλυψη και παρέχει: 

• Υπηρεσία φωνής 4.8 kbps 

• Υπηρεσία fax 9.6 kbps 

• Υπηρεσία data 9.6 kbps 

• Mobile Packet Data Service (MPDS) 

Πλεονεκτήµατα του συστήµατος: 

• Συνεχή σύνδεση στο διαδίκτυο µε την υπηρεσία MPDS 

• Εξοπλισµό υψηλής αντοχής 

• Παγκόσµια κάλυψη 

• Εµπλουτισµένα χαρακτηριστικά ασφαλείας 
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• Ευελιξία 

• Ανταγωνιστικά τηλεπικοινωνιακά τέλη 

• Πλήρη προσαρµογή στους διεθνείς κανόνες της ναυτιλίας 

• Αξιοπιστία 

• Ασφάλεια επικοινωνίας 

 

2.9.2 Inmarsat Fleet 55 

Όποιες και αν είναι οι ανάγκες το σύστηµα Inmarsat Fleet 55 αποτελεί µία 

ολοκληρωµένη, ευέλικτη τηλεπικοινωνιακή λύση που εξασφαλίζει την κάλυψη όλων των 

αναγκών επικοινωνίας των πλοίων. 

∆εδοµένου ότι η κεραία και ο εξοπλισµός του συστήµατος Inmarsat Fleet 55 είναι 

µικρότερα και οικονοµικότερα από τα αντίστοιχα του Fleet 77, το Fleet 55 είναι 

κατάλληλο για χρήση από µεγάλη ποικιλία σκαφών, συµπεριλαµβανοµένων των µεσαίου 

µεγέθους εµπορικών πλοίων, µεγάλων θαλαµηγών, µεγάλων αλιευτικών σκαφών, 

περιπολικών σκαφών και σκαφών έρευνας και διάσωσης. 

Το σύστηµα Inmarsat Fleet 55 παρέχει όλες τις υπηρεσίες που παρέχει και το σύστηµα 

Inmarsat Fleet 77 και συγκεκριµένα: 

Υπηρεσίες Φωνής 

∆υνατότητα ψηφιακής επικοινωνίας φωνής µε παγκόσµια κάλυψη, εκτός των πόλων, 

σε ταχύτητα 4,8 kbps. Επίσης υπάρχει διαθέσιµο υψηλής ποιότητας κανάλι audio µε 

ταχύτητα 3,1 kHz. 

Επιπλέον, υπάρχει η δυνατότητα εγκατάστασης και χρήσης των SIM καρτών της , αλλά 

και χρήσης των υπηρεσιών προστιθέµενης αξίας της εταιρείας µας για την επικοινωνία 

των πληρωµάτων ώστε να εξασφαλιστεί η ευελιξία µεταξύ εµπορικών και προσωπικών 

επικοινωνιών ή και πολλαπλών χρηστών. 

Η διαθέσιµη λειτουργία Call Waiting είναι µία δυνατότητα προειδοποίησης των 

χρηστών για την ύπαρξη µίας εισερχόµενης κλήσης φωνής, fax ή data κατά την χρονική 

διάρκεια όπου το τερµατικό χρησιµοποιεί µία MPDS σύνδεση. Όταν ληφθεί µία 
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προειδοποίηση για εισερχόµενη κλήση τότε ο χρήστης έχει την δυνατότητα επιλογής για 

την αποδοχή της ή όχι. 

Υπηρεσίες Fax 

Μέσω του καναλιού ISDN ταχύτητας 64 kbps του Inmarsat Fleet 55 είναι δυνατή η 

ανταλλαγή µηνυµάτων Fax Group 4 τόσο στην κατεύθυνση πλοίο-ξηρά, όσο και στις 

κατευθύνσεις ξηρά-πλοίο και πλοίο-πλοίο. Επίσης υπάρχει η δυνατότητα χρήσης του 

καναλιού 9,6 kbps για την ανταλλαγή µηνυµάτων Fax Group 3. 

Υπηρεσίες Data 

Το σύστηµα Inmarsat Fleet 55 παρέχει την δυνατότητα υψηλής ταχύτητας επικοινωνίας 

µε το Πρωτόκολλο του Internet (IP). Μέσω του καναλιού ISDN είναι δυνατή η µεταφορά 

δεδοµένων µε ταχύτητα έως και 64 kbps για την αποστολή και λήψη µηνυµάτων e-mail, 

τη πρόσβαση σε εταιρικά δίκτυα (VPN), τη µεταφορά αρχείων δεδοµένων µεγάλου 

όγκου και ψηφιακών εικόνων, καθώς επίσης και λειτουργίας videoconference. 

Επιπλέον, το σύστηµα Inmarsat Fleet 55 δίνει την δυνατότητα χρήσης της υπηρεσίας 

Mobile Packet Data Service (MPDS) στην οποία χρεώνεται µόνο ο όγκος των δεδοµένων 

που στέλνονται ή λαµβάνονται και όχι ο χρόνος χρήσης της υπηρεσίας. Η υπηρεσίας 

MPDS αποτελεί τον πλέον οικονοµικό τρόπο για παρατεταµένη πρόσβαση στο Internet 

ή σε εταιρικά / ιδιωτικά δίκτυα µε ταχύτητα έως και 64 kbps. 

Για την ασφάλεια των δεδοµένων, τόσο µέσω του καναλιού ISDN όσο και µέσω του 

καναλιού MPDS, είναι διαθέσιµα προγράµµατα anti-virus και firewall, καθώς επίσης και 

η χρήση του πολύ σηµαντικού πρωτοκόλλου Virtual Private Network (VPN). 
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2.9.3 Inmarsat Fleet 77 

Το σύστηµα Inmarsat Fleet 77, αποτελεί µια από τις πλέον προηγµένες προτάσεις 

δορυφορικής επικοινωνίας για τη ναυτιλιακή βιοµηχανία. Αξιοποιεί την υφιστάµενη 

τεχνολογική υποδοµή στις δορυφορικές τηλεπικοινωνίες και τις νέες τεχνολογικές 

εφαρµογές, και καλύπτει όλες τις εξειδικευµένες τηλεπικοινωνιακές ανάγκες της 

ναυτιλίας. 

Συνδυάζει όλες τις µέχρι στιγµής προσφερόµενες υπηρεσίες από τα υπάρχοντα 

τηλεπικοινωνιακά συστήµατα, εµπλουτισµένες µε νέες, όπως επιτάσσει το σύγχρονο 

επιχειρηµατικό περιβάλλον. Προσφέρει εκτός της επικοινωνίας φωνής και e-mail και τις 

σύγχρονες υπηρεσίες, όπως µεταφορά ηλεκτρονικών αρχείων ήχου και εικόνας, σε 

υψηλές ταχύτητες (128 ή 64 kbps). Επιπλέον το σύστηµα διαθέτει και µοναδικά 

χαρακτηριστικά, όπως η δυνατότητα πρόσβασης στο διαδίκτυο σε 24ωρη βάση, µε 

ογκοχρέωση ανάλογα µε την χρήση. 

Το σύστηµα Inmarsat Fleet 77 καλύπτει πλήρως τις προδιαγραφές του International 

Maritime Organisation (IMO) για νέα συστήµατα τα οποία εισάγονται στο παγκόσµιο 

σύστηµα ασφάλειας στη θάλασσα (GMDSS), παρέχοντας προτεραιότητα και 

εξασφάλιση επικοινωνίας µε τερµατισµό, αν χρειασθεί, µιας κανονικής κλήσης 

(prioritisation and pre-emption). 

∆ιαθέτει παγκόσµια κάλυψη και παρέχει: 

• Υπηρεσία φωνής 128 ή 64 kbps 

• Υπηρεσία φωνής 4.8 kbps 

• Μεταφορά δεδοµένων στα 128 ή 64 kbps (UDI) 

• Μεταφορά δεδοµένων στα 56 kbps (V110) 

• Ποιότητα ήχου στα 3.1 kHz (ISDN) 

• Mobile Packet Data Service (MPDS) 

• Υπηρεσία fax στα 2.4, 9.6 kbps ή 64 kbps 
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Εφαρµογές του συστήµατος: 

ISDN για µεταφορά µεγάλου όγκου δεδοµένων σε περιπτώσεις όπως: 

• Τηλεδιάσκεψη 

• Tηλεσυντήρηση 

• Μετάδοση Video 

• Μεταφορά µεγάλου όγκου δεδοµένων 

• Store & forward video 

• Μεταφορά φωτογραφικής εικόνας 

• Ασφαλής µετάδοση φωνής και δεδοµένων 

• Αναζήτηση µικρής διάρκειας στο διαδίκτυο 

• Υψηλής ποιότητας audio 

MPDS για διαδραστικές (interactive) εφαρµογές σε περιπτώσεις όπως: 

• Internet e-mail 

• Interactive e-mail (chatting) 

• Μεταφορά µικρού όγκου δεδοµένων 

• Πρόσβαση LAN/WAN µέσω IP 

• Πρόσβαση σε εταιρικό δίκτυο (Intranet) 

• Ασφαλής µετάδοση «πακέτων» δεδοµένων 

• Αναζήτηση µεγάλης διάρκειας στο διαδίκτυο 

• Σύνδεση LAN to LAN 

• Σύνδεση VPN 

Πλεονεκτήµατα του συστήµατος: 

• Συνεχή σύνδεση στο διαδίκτυο µε την υπηρεσία MPDS 

• Υψηλή ταχύτητα µεταφοράς δεδοµένων (ISDN) 

• Εξοπλισµό υψηλής αντοχής 

• Παγκόσµια κάλυψη 

• Εµπλουτισµένα χαρακτηριστικά ασφαλείας 

• Ευελιξία 

• Ανταγωνιστικά τηλεπικοινωνιακά τέλη 
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• Πλήρη προσαρµογή στους διεθνείς κανόνες της ναυτιλίας 

• Αξιοπιστία 

• Ασφάλεια επικοινωνίας 

Τα µηχανήµατα 4ής γενιάς της σειράς FleetBroadband είναι τα εξής: 

 

2.9.4 FleetBroadband  

 

 

Τερµατικός εξοπλισµός INMARSAT  Fleet Broadband 

 

Το FleetBroadband είναι το πρώτο δορυφορικό σύστηµα ναυτιλιακών επικοινωνιών 

του Inmarsat που παρέχει ταυτόχρονα την δυνατότητα επικοινωνίας φωνής και 

ανταλλαγής δεδοµένων µέσω ενός τερµατικού εγκατεστηµένου στο πλοίο µε παγκόσµια 

κάλυψη. Η νέα γενιά των δορυφορικών συστηµάτων του Inmarsat, βασισµένη στα 3G 

πρότυπα και  καλωσορίζει το σκάφος στην IP εποχή. 
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∆υνατότητες του FleetBroadband: 

• Standard IP για e-mail, internet και intranet πρόσβαση µέσω ασφαλούς VPN 

σύνδεσης µε ταχύτητα έως και 432 kbps. 

• Streaming IP για εγγυηµένης ταχύτητας µεταφορά δεδοµένων, κατόπιν αίτησης, 

µέχρι και 256 kbps. Η ταχύτητα επιλέγεται ανά περίπτωση ανάλογα µε τις 

απαιτήσεις της εκάστοτε εφαρµογής. 

• Επικοινωνία Φωνής µε δυνατότητα ταυτόχρονης µεταφοράς δεδοµένων. 

Επιπλέον είναι διαθέσιµες λειτουργίες όπως Αναµονή Κλήσεων, Προώθηση 

Κλήσεων, Φραγή Κλήσεων και Φωνητικό Ταχυδροµείο. 

• Επικοινωνία Fax υποστηρίζοντας Group 3 Fax µέσω του καναλιού φωνής (3,2 

kHz audio) και Group 4 Fax µέσω του καναλιού ISDN. 

• Επικοινωνία ISDN µε ταχύτητα 64 kbps. 

• SMS για αποστολή και λήψη µηνυµάτων κειµένου έως και 160 χαρακτήρων. 

 

Πλεονεκτήµατα του FleetBroadband: 

• Υψηλή ποιότητα και ταχύτητα επικοινωνίας 

• Ταυτόχρονη επικοινωνία φωνής και δεδοµένων 

• Γρήγορη απόδοση της επένδυσης 

• Πλήρης Ασφάλεια 

• Αξιόπιστος, φορητός και εύκολος στην εγκατάσταση τερµατικός εξοπλισµός 

 

2.9.5 FleetBroadband 150 

Tο fleetbroadband 150 παρέχει παγκόσµια φωνή,IP δεδοµένα έως και 150kbps και 

SMS.Είναι µοναδικό για το βάρος και   το µέγεθος του τερµατικού του καθώς παρέχει τη 

γρηγορότερη παγκόσµια πρόσβαση και συστήµατα κινητών δορυφορικών επικοινωνιών. 

Ειδικότερα σχεδιάστηκε για µικρά και µεσαία σκάφη. 
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Πλεονεκτήµατα 

• Οικονοµικά προσιτή πρόσβαση στη παγκόσµια φωνή και ικανότητα IP 

δεδοµένων. 

• Πάντα διαθέσιµη συνδεσιµότητα κρατώντας µας σε συνεχή επαφή µε την ακτή 

και µε το δίκτυο µας. 

• Λήψη καιρικών συνθηκών σε πραγµατικό χρόνο και διάγραµµα ενηµέρωσης έτσι 

ώστε να µπορούµε να σχεδιάσουµε τα αποδοτικότερα δροµολόγια µε τα λιγότερα 

καύσιµα.. 

• Γρήγορη αξιόπιστη πρόσβαση µε ενηµέρωση λεπτό προς λεπτό. 

• Η υψηλή ποιότητα των παρερχόµενων υπηρεσιών   

• Εύκολη ενσωµάτωση µε ευρύ φάσµα προϊόντων λογισµικού. 

 

2.9.6 FleetBroadband 250 

Το fleet broadband 250 προσφέρει οικονοµικά αξιόπιστες IP επικοινωνίες για όλους 

τους τύπους µικρών και µεσαίων σκαφών. Παρέχει σταθερή πρόσβαση για 

ταυτόχρονη σύνδεση φωνής και υψηλή ταχύτητα παροχής δεδοµένων, προσφέρεται 

µέσα από µια συµπαγή ισχυρή κεραία. 

Χαρακτηριστικά: 

• Ταυτόχρονη µετάδοση φωνής και δεδοµένων 

• Σύνδεση IP για ηλεκτρονικό ταχυδροµείο και πρόσβαση Internet / Intranet, 

συµπεριλαµβανοµένης ασφαλούς VPN σύνδεσης έως 284 kbps 

• Streaming IP έως 128kbps 

• Group 3 fax 

• Οικονοµικός και εύκολος στην εγκατάσταση τερµατικός εξοπλισµός 
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2.9.7 FleetBroadband 500 

Το FleetBroadband 500 συνδυάζει βέλτιστη απόδοση µε εκτεταµένη λειτουργικότητα 

µε µια κεραία µικρού µεγέθους .Με διάµετρο µόνο 60cm και βάρος µόλις 16kg 

προσφέρει απίστευτες ταχύτητες δεδοµένων έως 432kbps.Προσφέροντας πολλαπλή 

φωνή και επαφές δεδοµένων καθώς και ISDN και IP streaming µε ταχύτητες έως 256 

kbps. Ανταποκρίνεται στις ανάγκες από όλους τους τύπους µεγάλων βαθέων σκαφών 

στη θάλασσα. 

Χαρακτηριστικά: 

• Ταυτόχρονη µετάδοση φωνής και δεδοµένων 

• Σύνδεση IP για ηλεκτρονικό ταχυδροµείο και πρόσβαση Internet / Intranet, 

συµπεριλαµβανοµένης ασφαλούς VPN σύνδεσης έως 432 kbps 

• Streaming IP έως 256kbps 

• ISDN έως 64kbps 

• Group 3 fax και Group 4 fax 

• Οικονοµικός και εύκολος στην εγκατάσταση τερµατικός εξοπλισµός 

 

Παρατηρώντας τη σειρά των µηχανηµάτων του Inmarsat fleet 33,55,77 γίνετε εύκολα 

αντιληπτό ότι ανά µηχάνηµα υπάρχουν αρκετές οµοιότητες αλλά και κάποιες 

διαφορές .Ξεκινώντας λοιπόν από τις οµοιότητες βλέπουµε ότι και τα τρία 

µηχανήµατα της σειράς fleet χρησιµοποιούν την υπηρεσία MPDS µια πολύ έξυπνη 

και χρήσιµη υπηρεσία. Μια επίσης βασική οµοιότητα είναι ότι όλη η σειρά fleet 

παρέχει υπηρεσίες φωνής,data,sms,e-mail µε τη µόνη διαφορά εδώ ότι το fleet 77 έχει 

την ικανότητα να παρέχει σύγχρονη µεταφορά ηλεκτρονικών αρχείων ήχου και 

εικόνας σε υψηλές ταχύτητες. 

Βέβαια όπως υπάρχουν οµοιότητες υπάρχουν και διαφορές σε κάποιους τοµείς όπως 

είναι το µέγεθος της κεραίας και το είδος των σκαφών που χρησιµοποιούνται τα 

µηχανήµατα. Συµπερασµατικά είναι φανερό ότι το fleet 77 ως προς τη χρονική σειρά 

δηµιουργίας τους και ως προς τη σύγκριση παροχής υπηρεσιών είναι το πιο σύγχρονο 

και εξελιγµένο. Παρέχοντας δυνατότητες πρόσβασης στο internet σε 24ωρη βάση µε  
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ογκοχρέωση ανάλογα µε το χρήστη και χρήση ISDN για τη µεταφορά µεγάλου όγκου 

δεδοµένων είναι κατά γενική οµολογία το καλύτερο µοντέλο της σειράς fleet. 

 

Όσον αφορά τη σειρά των µηχανηµάτων fleetbroadband 150,250,500  είναι σαφές ότι 

είναι µια γενιά µηχανηµάτων πιο ευέλικτη εξελιγµένη  σε σχέση µε τη σειρά των 

µηχανηµάτων fleet.Στο παρακάτω πίνακα παραθέτουµε κάποια χαρακτηριστικά τους 

στοιχεία : 

 

Ορισµός του 

υλικού 

FleetBroadband 

500 

FleetBroadband 

250 

FleetBroadband 

150 

∆ιάµετρος 

κεραίας 

55 cm 25 cm Tbd 

Κεραία EIRP  22 dbW 15,1 dbW 15,1 dbW 

Τύπος κεραίας Σταθεροποιηµένος 

σε 3 άξονες 

Σταθεροποιηµένος 

σε 3 άξονες 

Tbd 

Βάρος κεραίας 15-20 kg 3-5 kg Tbd 

Φωνή 

(ταυτόχρονα µε 

τα δεδοµένα) 

4 klbps 4 klbps 4 klbps 

ISDN ΝΑΙ 3,1 kHz µόνο ήχο OXI 

IP  8,16,32,64,128,256 8,16,32,64,128 ΟΧΙ 
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2.10 Inmarsat M 

 

Το σύστηµα Inmarsat-mini M είναι ο αδιαφιλονίκητος πρωταγωνιστής των 

συστηµάτων Inmarsat, µε τις περισσότερες πωλήσεις παγκοσµίως στα δορυφορικά 

τηλέφωνα. 

Το τερµατικό Inmarsat-mini M είναι µικρό σε µέγεθος και η εγκατάστασή του στην 

γέφυρα του πλοίου είναι πολύ εύκολη. Είναι σχεδιασµένο κατά τέτοιο τρόπο ώστε να 

είναι ανθεκτικό στις δύσκολες συνθήκες του ναυτιλιακού περιβάλλοντος και να είναι 

πλήρως συµβατό µε το τηλεφωνικό κέντρο των πλοίων. 

Αποτελεί ένα ιδανικό συµπλήρωµα του Global Maritime Distress and Safety System 

(GMDSS) Inmarsat-C τόσο για την επικοινωνία των πληρωµάτων, όσο και για τις 

εµπορικές ανάγκες επικοινωνίας του πλοίου µε την ξηρά. 

Παρεχόµενες Υπηρεσίες: 

Το σύστηµα Inmarsat-mini M αποτελεί µία αξιόπιστη λύση για την κάλυψη των 

αναγκών αµφίδροµης επικοινωνίας όχι µόνο φωνής, αλλά επίσης επικοινωνίας fax και 

data οπουδήποτε στον κόσµο σε ξηρά, θάλασσα και αέρα, µε την ασυναγώνιστη 

ποιότητα του δορυφορικού δικτύου Inmarsat και συγκεκριµένα: 

• Υπηρεσία φωνής 4.8 kbps 

• Υπηρεσία fax στα 2.4 kbps 
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• Υπηρεσία data στα 2.4 kbps 

• Τηλεφωνική επικοινωνία πληρωµάτων 

Πλεονεκτήµατα: 

• Ευκολία στη χρήση 

• Εξοπλισµός υψηλής αντοχής, µικρού µεγέθους και χαµηλού κόστους 

• Παγκόσµια κάλυψη 

• ∆ιαχωρισµός των αριθµών κλήσης για φωνή, fax και data 

• Χαµηλό κόστος επικοινωνίας 

• Αξιοπιστία 

 

2.11 Επίγειοι Σταθµοί 

 

 

Οι επίγειοι σταθµοί ξηράς χωρίζονται σε δύο κατηγορίες ,σε επίγειους σταθµούς 3ης 

γενιάς (LES) και 4ης γενιάς (SAS). 
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2.11.1 Επίγειοι Σταθµοί 3ής Γενιάς (LES) 

Οι εγκαταστάσεις ξηράς για διεξαγωγή εµπορικής ανταπόκρισης ονοµάζονται 

παράκτιοι επίγειοι σταθµοί ή επίγειοι σταθµοί ξηράς (CΕS Coast Earth Stations ή LES 

Land Earth Stations) 

 

 

Είναι αµφίδροµης επικοινωνίας και χρησιµοποιούν τις περιοχές συχνοτήτων 4 και 6 

Gc/s για επικοινωνία µέσω των δορυφόρων. Κάθε µορφή εµπορικής ανταπόκρισης 

διοχετεύεται µέσω αυτών των σταθµών από και προς τα χερσαία δίκτυα ή τα πλοία. 

Οι LES είναι κατά κανόνα ιδιοκτησίας εθνικών τηλεπικοινωνιακών οργανισµών ή 

ιδιωτικών εταιρειών παροχής τηλεπικοινωνιακών υπηρεσιών (π.χ. στην Ελλάδα ανήκει 

στον ΟΤΕ). Οι ιδιοκτήτες τους είναι µέλη του ΙΝΜΑRSΑΤ αν και είναι δυνατόν µη µέλη 

να εγκαθιστούν και να λειτουργούν LES µετά από έγκριση του οργανισµού. Μπορούν να 

θεωρηθούν τηλεπικοινωνιακά κέντρα, που µπορούν να παρέξουν ποικίλες υπηρεσίες. 

Επίσης, άλλοι από αυτούς λειτουργούν σε ένα από τα τέσσερα δίκτυα, έχουν 

στραµµένη την κεραία τους σε ένα δορυφόρο ή λειτουργούν σε περισσότερα του ενός 

δίκτυα. ∆ιαθέτουν δηλαδή περισσότερες της µιας κεραίες, στραµµένες καθεµιά σε 

διαφορετικό δορυφόρο. Αυτό είναι εφικτό εάν ο LES είναι εγκατεστηµένος, σε περιοχή 

που καλύπτεται από τις εκποµπές περισσοτέρων του ενός δορυφόρων (δείτε διάγραµµα 

κάλυψης από τους δορυφόρους) ή µέσα από διακρατικές συµφωνίες για συνεργασία 

µεταξύ LES. 

 

Παρεχόµενες υπηρεσίες από τους LES 

Κάθε LES µπορεί να παρέξει αρκετές υπηρεσίες στα πλοία, όπως είναι να: 

� Συνδέσει αυτόµατα ένα πλοίο µε την ξηρά ή µε άλλο πλοίο για πραγµατοποίηση 

τηλετυπικής ή τηλεφωνικής επικοινωνίας  

� Συνδέσει κινητές µονάδες µε ταχύτητες 64kbps σε δίκτυο ISDN(GAN Global 

Area Network)  

� Nα δώσει πληροφορίες τηλεφωνικού ή τηλετυπικού καταλόγου 

� Να δεχθεί ραδιοτηλεγραφήµατα 

� Να δώσει ιατρικές οδηγίες 
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2.11.2 Επίγειοι Σταθµοί 4ής Γενιάς (SAS): 

Οι τρεις σταθµοί δορυφορικής πρόσβασης παρέχουν επικοινωνίες µεταξύ των 

τεσσάρων δορυφόρων της INMARSAT  και των επίγειων δικτύων επικοινωνιών. Κάθε 

σταθµός δορυφορικής πρόσβασης ανήκει και λειτουργεί από την 

INMARSAT,εξοπλισµένος µε µία κεραία για επικοινωνία µε τους τέσσερις δορυφόρους 

της INMARSAT και για άµεση συνδεσιµότητα µε PSTN,ISDN και Internet. 

 

 

2.12 Συντονιστής ∆ικτύου (NCS) 

Σε κάθε ωκεάνια περιοχή ο Inmarsat καθορίζει έναν επίγειο σταθµό σαν συντονιστή 

δικτύου. Το σύνολο των Network Coordination Centers είναι τέσσερις, ένας σε κάθε 

ωκεάνια περιοχή. Το κάθε σύστηµα (Inmarsat - A, B/M, C) έχει τους δικούς του NCS. 

Η υπηρεσίες των NCS είναι: 

� εξασφαλίζει την οµαλή λειτουργία του δικτυου,  

�  παρεµβαίνει ως ενδιάµεσος για την αποκατάσταση επικοινωνίας µεταξυ πλοίου 

και σταθµών ξηράς,  

�  έχει τη δυνατότητα παρέµβασης και επικοινωνίαςµε σταθµους πλοίου σε 

περιπτώσεις κινδυνου,  

�  έχει την ικανότητα να επικοινωνεί µε όλους τους παράκτιους επίγειους 

σταθµους που ελέγχει, µε όλους τους σταθµους πλοίων, καθώς και µε τους υπό-

λοιπους σταθµους συντονιστές δικτυου,  

�  κάνει κλήσεις από ξηρά προς τα πλοία σε ειδικά κανάλια, 

� παρεµβαίνει και υποβοηθά τη συνεννόηση, για την αποκατάσταση επαφής 

µεταξύ πλοίων και σταθµών ξηράς στην τηλετυπική επικοινωνία,  

�  εκχωρεί κανάλια τηλεφωνίας στους σταθµούς ξηράς και τα πλοία, για 

τηλεφωνική επικοινωνία.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 

 

Εντοπισµός Θέσης Πλοίου-Κίνδυνος  

 

 

3.1 Τριγωνισµός Από Τους ∆ορυφόρους 

   

   Η  βασική ιδέα στην οποία στηρίζεται το GPS είναι η χρήση  δορυφόρων  στο   

διάστηµα  για  τον  προσδιορισµό  σηµείων  πάνω  στη  γη.  Πράγµατι, µετρώντας µε  

πολύ µεγάλη ακρίβεια την απόσταση που έχουµε από τρεις δορυφόρους µπορούµε   

να "τριγωνοποιήσουµε"  τη  θέση µας  οπουδήποτε  πάνω  στη  γη.    

Ας  εξετάσουµε  γεωµετρικά,  πώς  η µµέτρηση  των αποστάσεων από τρεις  

δορυφόρους  καθορίζει µε ακρίβεια τη θέση µας. Ας  υποθέσουµε  ότι µετράµε  την  

απόσταση  που  έχουµε  από  έναν  δορυφόρο  και βρίσκουµε  ότι  αυτή  είναι 17.000  

χλµ.  Γνωρίζοντας  ότι  βρισκόµαστε 17.000  χλµ. µακριά  από  ένα  συγκεκριµένο  

δορυφόρο,  οι  πιθανές  θέσεις  που  θα µπορούσαµε  να είµαστε  στο  σύµπαν  

περιορίζονται  στην  επιφάνεια µιας  σφαίρας µε  κέντρο  το δορυφόρο και ακτίνα την 

απόσταση από αυτόν Κατόπιν, µετράµε  την  απόστασή µας  από  ένα  δεύτερο  

δορυφόρο  και  βρίσκουµε  ότι αυτή  είναι 20.000  χλµ.  Αυτό µας  λέει  ότι  εκτός  από  

την  επιφάνεια  της  πρώτης σφαίρας βρισκόµαστε επίσης και στην επιφάνεια µιας 

δεύτερης σφαίρας, η οποία ως κέντρο έχει το δεύτερο δορυφόρο και ακτίνα  
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την απόσταση που απέχουµε από αυτόν δηλαδή, µε  άλλα  λόγια,  βρισκόµαστε  κάπου  

στην  τοµή  των  δύο  αυτών  σφαιρών. Επειδή όµως η  τοµή δυο σφαιρών σχηµατίζει 

κύκλο, ουσιαστικά βρισκόµαστε κάπου επάνω στη περιφέρεια ενός κύκλου. Εάν πάρουµε 

και µία ακόµη µέτρηση από έναν  τρίτο δορυφόρο,  τότε εκτός από  τον  κύκλο  που  

σχηµατίζεται  από  την  τοµή  των  δύο  πρώτων  σφαιρών,  βρισκόµαστε  και στην 

επιφάνεια µιας τρίτης σφαίρας, η οποία ως κέντρο έχει τον τρίτο δορυφόρο και ακτίνα  

την  απόσταση  που  απέχουµε  από  αυτόν. Επειδή  όµως  η  επιφάνεια µιας σφαίρας  

τέµνεται µε  την  περιφέρεια  ενός  κύκλου  σε  δύο µόνο  σηµεία,   ουσιαστικά 

βρισκόµαστε επάνω στα δύο αυτά σηµεία.  

Έτσι, µε  τρεις δορυφόρους µπορούµε να περιορίσουµε  τη θέση µας σε  

ακριβώς δύο σηµεία.  Για  να αποφασίσουµε ποιο από  τα δύο αυτά σηµεία  είναι η  

πραγµατική µας θέση,  θα µπορούσαµε  να  κάνουµε  και µία  τέταρτη µέτρηση.  

Συνήθως  είναι προφανές, ότι αποκλείεται να βρισκόµαστε σε ένα από τα δύο σηµεία  

(είτε γιατί αυτό βρίσκεται στο άλλο ηµισφαίριο, είτε γιατί αυτό βρίσκεται πολύ  

µακριά από τη γη) και έτσι µπορούµε  να  το  απορρίψουµε  χωρίς  να  κάνουµε   

καµιά  επιπλέον µέτρηση. 

Εντούτοις, µία  τέταρτη µέτρηση  χρειάζεται  για  το  συγχρονισµό  του  ρολογιού   

του δέκτη µας µε  τον  παγκόσµιο  χρόνο.    

 

3.2 Σύστηµα Αυτόµατης Αναγνώρισης Πλοίων (AIS) 

Το σύστηµα AIS σχεδιάστηκε αρχικά για να βοηθήσει την αποφυγή συγκρούσεων 

πλοίων, καθώς και να υποστηρίξει τις λιµενικές αρχές στην επίτευξη του καλυτέρου 

ελέγχου της θαλάσσιας κυκλοφορίας. Οι ποµποί AIS που είναι εγκατεστηµένοι στα πλοία 

περιλαµβάνουν έναν δέκτη εντοπισµού θέσης GPS (Global Positioning System) που 

υπολογίζει τις συντεταγµένες της θέσης του πλοίου, την ταχύτητά του και την πορεία 

του. Περιλαµβάνει επίσης έναν ποµπό VHF, ο οποίος µεταδίδει περιοδικά τις 

πληροφορίες αυτές σε δυο κανάλια VHF (συχνότητες 161,975 MHz και 162,025 MHz - 

παλιά VHF κανάλια 87 & 88). Αλλά πλοία η σταθµοί βάσης µπορούν να λάβουν τις 

πληροφορίες αυτές χρησιµοποιώντας έναν δέκτη AIS. Στη συνέχεια, µε χρήση ειδικού 

λογισµικού που επεξεργάζεται τα δεδοµένα, τα πλοία εµφανίζονται στις οθόνες 

συστηµάτων πλοήγησης ή σε υπολογιστή.  
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Πρωταρχικός σκοπός της ευρείας εφαρµογής του Συστήµατος Αυτόµατης 

Αναγνώρισης Πλοίων και της συµπερίληψής του ως αναγκαίου εξοπλισµού στα πλοία 

υπό τους κανονισµούς SOLAS ήταν και είναι η ασφάλεια στη ναυσιπλοΐα. 

Η κύρια εφαρµογή του AIS έγκειται στην αποτροπή των ναυτικών ατυχηµάτων και 

ειδικότερα όσον αφορά στις συγκρούσεις πλοίων. Όταν ένα πλοίο ταξιδεύει, η θέση, οι 

κινήσεις και η ταυτότητα των πλοίων στη γύρω περιοχή αποτελούν κρίσιµα στοιχεία, 

ώστε ο αξιωµατικός γέφυρας να ξέρει τι κινήσεις θα κάνει για να αποφύγει τις 

συγκρούσεις µε άλλα πλοία και τις προσκρούσεις µε ξέρες ή βράχια. Στο παρελθόν για 

αυτό το σκοπό υπήρχε η οπτική παρακολούθηση µε το γυµνό µάτι ή µε κιάλια, η 

ανταλλαγή ακουστικών σινιάλων ή µηνυµάτων µε σφυρίχτρες ή µέσω VHF, και το 

ραντάρ ή ARPA –βοήθηµα αυτόµατης χάραξης στίγµατος και πορείας στο χάρτη µε 

ραντάρ. Ωστόσο, αυτές οι µέθοδοι έχουν και τα µειονεκτήµατά τους, καθώς η έλλειψη 

σαφούς και έγκυρης αναγνώρισης των πλοίων στην οθόνη και οι καθυστερήσεις στον 

εντοπισµό και τον υπολογισµό των κινήσεων των πλοίων της περιοχής (ειδικά σε 

πολυσύχναστα νερά) ορισµένες φορές εµπόδιζαν τη σωστή λήψη µέτρων για την 

αποτροπή της σύγκρουσης.  

Τα δεδοµένα που µεταδίδονται µέσω AIS, αν και περιορίζονται στις πιο βασικές 

πληροφορίες, µπορούν να απεικονιστούν στην ίδια οθόνη του ραντάρ ή και του 

ηλεκτρονικού χάρτη δίνοντας ταυτόχρονα πολύτιµες πληροφορίες. Επίσης, σε περιοχές 

και λιµάνια µε µεγάλη κίνηση, το AIS δίνει σηµαντικές πληροφορίες όσον αφορά στις 

κινήσεις των πλοίων της περιοχής σε τοπικούς σταθµούς VTS, οι οποίοι έχουν µια πιο 

πλήρη εικόνα της κατάστασης ανά πάσα στιγµή .Μια ακόµα πολύτιµη εφαρµογή του AIS 

παρατηρείται κατά τη διάρκεια επιχειρήσεων αναζήτησης και διάσωσης πλοίων και των 

πληρωµάτων τους, καθώς είναι σηµαντικό για τις αρµόδιες αρχές να γνωρίζουν µε 

ακρίβεια τη θέση των υπόλοιπων πλοίων στην περιοχή ή των ατόµων που βρίσκονται σε 

κίνδυνο. Το AIS προσφέρει επιπρόσθετες πληροφορίες και επίγνωση των διαθέσιµων 

πόρων για επί τόπου δράση. Τέλος, το AIS δηµιουργήθηκε για να µπορεί να µεταδίδει 

στίγµα και άλλα δεδοµένα και από πλοηγητικά βοηθήµατα, τα οποία είτε βρίσκονται στη 

στεριά, όπως οι φάροι, είτε στο νερό, όπως οι σηµαδούρες. 
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Το AIS προσφέρει στους ναυτικούς τη δυνατότητα έγκυρης πληροφόρησης σχετικά µε: 

� Στατικά δεδοµένα, όπως το ∆ιεθνές ∆ιακριτικό Σήµα, το όνοµα, τον αριθµό 

αναγνώρισης IMO, τον τύπο του και τις διαστάσεις του πλοίου. 

 

� ∆εδοµένα σχετικά µε το ταξίδι, όπως βύθισµα, είδος φορτίου, προορισµό, και 

αναµενόµενο χρόνο άφιξης του πλοίου. 

 

� ∆υναµικά δεδοµένα, όπως την ώρα, τη θέση του πλοίου (γεωγραφικό πλάτος και 

µήκος), την πορεία, την πορεία ως προς το βυθό, την ταχύτητα , το ρυθµό που 

στρίβει και την κατάσταση πλεύσης. 

 

Επίσης, το πλοίο µπορεί να δεχθεί πληροφορίες όχι µόνο από άλλα καράβια, αλλά 

και από αρµόδιες αρχές στην ξηρά όπως την Υπηρεσία Κυκλοφορίας Πλοίων. Το 

AIS βοηθάει τους ναυτικούς στο να έχουν καλύτερη και πιο έγκυρη επίγνωση της 

κατάστασης γύρω τους και επιτρέπει πιο αποτελεσµατικές και έγκυρες ρυθµίσεις 

όσον αφορά στο πέρασµα των πλοίων σε πολυσύχναστα νερά. 

Επιπλέον, δίνει στην Ακτοφυλακή µια πιο πλήρη ενηµέρωση για την κυκλοφορία 

των πλοίων, η οποία δεν είναι δυνατό να αποκτηθεί µόνο µε το ραντάρ. Το AIS, το 

οποίο εκπέµπει στη ναυτική συχνότητα του VHF, δουλεύει ως ένα σύστηµα 

µετάδοσης που λειτουργεί ως αναµεταδότης. Έχει τη δυνατότητα επεξεργασίας άνω 

των 4.500 αναφορών το λεπτό και ενηµερώνεται κάθε δύο δευτερόλεπτα περίπου.  

Έτσι, τα δεδοµένα που µεταδίδονται µέσω AIS είναι σχεδόν σε πραγµατικό χρόνο 

και λαµβάνονται από όλα τα πλοία που το διαθέτουν, αλλά και τους σταθµούς στην 

ξηρά που βρίσκονται στην εµβέλειά του. Το πλεονέκτηµα µιας συνεχούς και 

αυτόµατης ανταλλαγής δεδοµένων είναι ότι όλοι όσοι βρίσκονται στο βεληνεκές του 

σήµατος έχουν πρόσβαση σε αυτές τις πληροφορίες .Και µάλιστα επειδή τα 

δεδοµένα είναι σε ψηφιακή µορφή, το λογισµικό µπορεί να τροποποιηθεί σύµφωνα 

µε τις απαιτήσεις των αξιωµατικών, µε αποτέλεσµα να µειώνεται η ανάγκη για 

ακουστικές συναλλαγές µέσω ραδιοφώνου. 

 Εκτιµάται ότι πάνω από 40.000 πλοία είναι εξοπλισµένα µε AIS. Ορισµένα από τα 

προγράµµατα που δηµιουργήθηκαν για την αποκωδικοποίηση των πληροφοριών που 

µετέδιδαν τα AIS, έδιναν τη δυνατότητα στο χρήστη να αναµεταδίδει τις 

πληροφορίες σε τοπικό ή διεθνή δίκτυο. Από τις 31 ∆εκεµβρίου του 2004 όλα τα 

εµπορικά πλοία άνω των 300 κόρων και όλα τα επιβατηγά πλοία ανεξαρτήτως 
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µεγέθους είναι υποχρεωµένα να φέρουν εξοπλισµό AIS, σύµφωνα µε το κανονισµό 

της ∆ιεθνούς Συνθήκης SOLAS (Safety of Life at Sea) του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού 

Οργανισµού, η οποία ψηφίστηκε το 2000. 

 

 

3.2.1 ΕΜΒΕΛΕΙΑ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΑIS 

 

 

Τυπικά, τα σκάφη µε δέκτη AIS µε µια εξωτερική κεραία που τοποθετείται 15 

µέτρα πάνω από το επίπεδο της θάλασσας, θα λάβουν τις πληροφορίες AIS, εντός 

µιας ακτίνας 15-20 ναυτικών µιλίων. Οι σταθµοί βάσης που εγκαθίστανται σε 

µεγαλύτερο υψόµετρο, µπορούν να επεκτείνουν την εµβέλεια µέχρι 40-60 ν.µ., 

ακόµη και πίσω από αποµακρυσµένα βουνά. Η εµβέλεια εξαρτάται από το ύψος της 

κεραίας, τα εµπόδια γύρω από την κεραία και τις καιρικές συνθήκες. Ο 

σηµαντικότερος παράγοντας είναι βέβαια το υψόµετρο. Έχουµε δει πλοία έως 150 

ν.µ. µακριά µε µια µικρή φορητή κεραία τοποθετηµένη σε βουνό νησιού µε 

υψόµετρο 700 µέτρα! Οι σταθµοί βάσης µας καλύπτουν πλήρως µια ακτίνα 40 

µιλίων και περιοδικά λαµβάνουν πληροφορίες από πλοία που βρίσκονται µέχρι και 

100 µίλια µακριά.  
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3.2.2 Συλλογή και ανανέωση δεδοµένων AIS 

 

 

 

Κάθε σταθµός βάσης είναι εξοπλισµένος µε έναν δέκτη AIS, έναν ηλεκτρονικό 

υπολογιστή και µια σύνδεση στο Internet. Ο δέκτης AIS λαµβάνει δεδοµένα, τα οποία 

υποβάλλονται σε επεξεργασία από ένα απλό λογισµικό στον υπολογιστή και στη 

συνέχεια αποστέλλονται σε µια κεντρική βάση δεδοµένων µέσω ενός "web service". 

Αυτό το λογισµικό είναι ελεύθερο για όσους ενδιαφέρονται, µε άδεια χρήσης GNU. 

Τα δεδοµένα που λαµβάνονται από τον δέκτη AIS είναι κωδικοποιηµένα σε 

µηνύµατα 6-bit απλό κείµενο.  
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Ένα παράδειγµα: 

!AIVDM,1,1,,B,1INS<8@P001cnWFEdSmh00bT0000,0*38  

Τα µηνύµατα AIS περιλαµβάνουν τους παρακάτω βασικούς τύπους πληροφορίας:  

1. ∆υναµική πληροφορία, όπως η θέση του πλοίου, η ταχύτητα, η πορεία, και η ταχύτητα 

στροφής.  

2. Στατική πληροφορία, όπως το όνοµα του πλοίου, ο αριθµός IMO, ο αριθµός MMSI και 

οι διαστάσεις του.  

3. Πληροφορίες που σχετίζονται µε το συγκεκριµένο ταξίδι που εκτελεί, όπως 

προορισµός, εκτιµώµενη άφιξη (ETA)και βύθισµα.  

Τα δεδοµένα που λαµβάνονται καταχωρούνται στη βάση δεδοµένων σε πραγµατικό 

χρόνο και συνεπώς είναι άµεσα διαθέσιµα στο χάρτη και στις υπόλοιπες σελίδες. Όµως, 

οι θέσεις κάποιων πλοίων είναι πιθανό να µην ανανεώνονται συνεχώς (π.χ. όταν κάποιο 

πλοίο είναι οριακά εντός της εµβέλειας των σταθµών λήψης). Σε αυτήν την περίπτωση 

κάποια πλοία µπορεί να εµφανίζονται έως και µία ώρα µετά την τελευταία λήψη τους. 

Σηµειώστε επίσης ότι ο χάρτης ανανεώνεται αυτόµατα περιοδικά κάθε 2 περίπου λεπτά ή 

όποτε πατήσετε στο 'Ανανέωση τώρα'.  
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3.3 Marine Traffic 

Το παρόν web site υλοποιήθηκε ως ένα ακαδηµαϊκό, ανοικτό έργο. Αρχικός στόχος του 

είναι η αξιοποίησή του σε ερευνητικές εφαρµογές, η µελέτη και σχεδίαση 

αλληλεπιδραστικών πληροφοριακών συστηµάτων και η εξαγωγή χρήσιµων 

συµπερασµάτων για την κυκλοφορία των πλοίων και για τις ράδιο-τηλεπικοινωνίες. 

Μέσα στους ευρύτερους στόχους του είναι να παρέχει στο κοινό πληροφορίες 

πραγµατικού χρόνου για τα λιµάνια και τις κινήσεις των πλοίων. Η συλλογή των 

δεδοµένων βασίζεται στο διεθνές σύστηµα AIS (Automatic Identification System). Η 

επέκταση της κάλυψης βασίζεται στην κοινότητα εθελοντών και στο ενδιαφέρον τοπικών 

Αρχών που εγκαθιστούν έναν δέκτη και στέλνουν στον κεντρικό server τα δεδοµένα που 

συλλέγουν για την περιοχή τους.  
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3.3.1 Αποτύπωση Πληροφορίας Στο Marine Traffic 

Η κεντρική βάση δεδοµένων λαµβάνει και επεξεργάζεται ένα σηµαντικό όγκο 

δεδοµένων. Από αυτά αποθηκεύει τα πιο σηµαντικά, τα οποία είναι απαραίτητα να 

δώσουν µια καλή εικόνα των θέσεων των πλοίων. Περιλαµβάνει επίσης γεωγραφικές 

πληροφορίες για τα λιµάνια και για άλλες περιοχές, φωτογραφίες πλοίων και άλλες 

χρήσιµες πληροφορίες. Οι τρέχουσες θέσεις των πλοίων και τα ίχνη της πορείας τους 

παρουσιάζονται µε τη βοήθεια των χαρτών Google maps και µε την τεχνολογία της 

δυναµικής HTML. Το ιστορικό των θέσεων πλοίων, οι αφίξεις και αναχωρήσεις σε 

λιµάνια, καθώς και διάφορα στατιστικά στοιχεία είναι αναζητήσιµα µέσα από τις 

ιστοσελίδες µας.  

 

3.4 LRIT 

 

Στις αρχές του 2006 ένα νέο σύστηµα εντοπισµού και αναγνώρισης πλοίων ήρθε να 

συµπληρώσει το AIS. Πρόκειται για το LRIT, δηλαδή το Σύστηµα Αναγνώρισης και 

Παρακολούθησης Πλοίων Μεγάλης Εµβέλειας. Ο κανονισµός για το νέο σύστηµα 

υιοθετήθηκε κατά την 81η συνεδρίαση της Επιτροπής Ναυτικής Ασφάλειας του IMO, τον 

Μάιο του ίδιου έτους. Ξεκίνησε να εφαρµόζεται από την 1η Ιανουαρίου του 2008 και 

αφορά στα πλοία που κατασκευάστηκαν µετά τις 31 ∆εκεµβρίου του 2008.Αυτά, λοιπόν, 

είναι υποχρεωµένα να φέρουν εξοπλισµό κατάλληλο για LRIT, ενώ τα πλοία που 

κατασκευάστηκαν πριν από αυτή την ηµεροµηνία θα πρέπει να αποκτήσουν τον 

εξοπλισµό LRIT σταδιακά, σύµφωνα µε χρονοδιάγραµµα του ΙΜΟ. Από την 1η 

Ιανουαρίου του 2009 ξεκίνησαν και οι πρώτες αναµεταδόσεις του LRIT από πλοία σε 

σταθµούς του Καναδά και των Η.Π.Α. 



51 

 

 

3.4.1 ∆ιαφορές  AIS – LRIT 

 

Οι διαφορές τους είναι κυρίως τρεις: 

 

� Πρώτον, η εµβέλεια. Το AIS µπορεί να µεταδίδει στη συχνότητα και εµβέλεια 

των ραδιοκυµάτων, ενώ το LRIT, όπως υπονοούν και τα αρχικά του ονόµατος, 

έχει εµβέλεια περίπου 1.000 ναυτικών µιλίων. 

 

�  ∆εύτερον, η συχνότητα αναµετάδοσης και οι δέκτες των δεδοµένων. 

Ενώ το AIS δέχεται και µεταδίδει δεδοµένα σχεδόν σε πραγµατικό χρόνο, το 

LRIT µεταδίδει πληροφορίες κάθε έξι ώρες, καθώς οι διεθνείς κανονισµοί θέλουν 

τα πλοία να µεταδίδουν αυτόµατα τη θέση τους στο νηολόγιό τους τέσσερις φορές 

την ηµέρα. 

 

� Και τρίτον τα δεδοµένα του AIS µεταδίδονται αυτόµατα σε όλους του ποµπούς 

AIS που βρίσκονται στη σωστή εµβέλεια, ενώ τα δεδοµένα του LRIT 

προφυλάσσονται. ∆ηλαδή, σύµφωνα µε τον IMO, τα δεδοµένα του LRIT θα είναι 

διαθέσιµα µόνο σε εξουσιοδοτηµένους αποδέκτες και έχουν ήδη συνταχθεί 

κανονισµοί για τη διαφύλαξή τους. 
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3.5 GMDSS  

 

3.5.1 Εισαγωγή Περιγραφή 

Ο τίτλος του κεφαλαίου προέρχεται από τις λέξεις Global Maritime  and Safety System 

(Παγκόσµιο Ναυτιλιακό Σύστηµα Κινδύνου και Ασφαλείας). 

Το συστηµα αυτό άρχισε να εφαρµόζεται υποχρεωτικά από την 1η Φεβρουαρίου 1999 

για όλα τα πλοία διεθνών πλόων που υπάγονται στη 80ΤΑ8, δηλαδή: 

1. για µεν τα επιβατηγά ανεξαρτήτως χωρητικότητας (12 ατόµων και άνω), 

2. για δε τα φορτηγά (και άλλα είδη) από 300 κοχ και άνω. 

Στα πλοία που δεν υπάγονται στη 80ΤΑ8, δηλαδή: α. εσωτερικών πλόων (ακτοπλοΐα, 

γιοτ, ψαράδικα, ρυµουλκά, ... κτλ.), και β. διεθνών πλόων εκτός των ανωτέρω 

παραγράφων 1. και 2. (επιβατηγά µε λιγότερο από 12 άτοµα και φορτηγά, ... κάτω από 

300 κοχ), ισχυει ο εθνικός κανονισµός της κάθε χώρας, ο οποίος καµµιά φορά µπορεί να 

είναι και πιο αυστηρός από το διεθνή. 

Το GMDSS άρχισε να σχεδιάζεται και να αναπτύσσεται από τον ΙΜΟ, σε συνεργασία 

και µε άλλους οργανισµούς, µε µια σειρά αποφάσεών του από τις αρχές της δεκαετίας 

του '70. Έγινε προσπάθεια για την εκµετάλλευση της νέας τεχνολογίας, µε σκοπό να 

παραχθούν αυτοµατοποιηµένες υπηρεσίες τόσο στον τοµέα της ασφάλειας και κινδύνου, 

όσο και για εµπορική χρήση. 

Το 1988 τα κράτη-µέλη του ΙΜΟ επικύρωσαν αλλαγές στην SOLAS που αναφέρονται 

στις ραδιοεπικοινωνίες. Έτσι άρχισε η εφαρµογή του νέου συστήµατος από την 1-2-1992 

µε µια µεταβατική περίοδο 7 ετών, έως την πλήρη ισχυ του την 1-2-1999. 
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3.5.2 Φιλοσοφία του συστήµατος 

 

Κάθε αρχή επιφορτισµένη µε την έρευνα και διάσωση (χερσαίες υπηρεσίες), αλλά και 

κάθε πλοίο σε περιοχή που βρίσκεται κάποιο κινδυνεύον σκάφος, θα πρέπει να 

ενηµερώνονται ταχύτατα και αξιόπιστα, ώστε να παρέξουν τις υπηρεσίες τους µε την 

ελάχιστη δυνατή καθυστέρηση. 

Το συστηµα επικοινωνιών επίσης πρέπει να παρέχει υπηρεσίες επείγοντος, ασφαλείας 

και µετάδοσης πληροφοριών (µετεωρολογικές παρατηρήσεις, γενικές πληροφορίες για 

τη ναυσιπλοΐα, έκτατα συµβάντα, κτλ.) στη ναυτιλία. 

Κάθε πλοίο δε, ανεξάρτητα από τη θέση του στην υδρόγειο, πρέπει να διαθέτει τις 

απαραίτητες µονόδροµες ή αµφίδροµες τηλεπικοινωνιακές υπηρεσίες και µέσω αυτών 

κάθε τηλεπικοινωνιακή λειτουργία που είναι απαραίτητη για την ασφαλή ναυσιπλοΐα. 

 

3.5.3 ∆οµή του συστήµατος 

Τηλεπικοινωνιακή εγκατάσταση πλοίου 

Το είδος των συσκευών που πρέπει να έχει εγκατεστηµένες ένα πλοίο δεν αποφασίζεται 

αυθαίρετα. Υπάρχουν ειδικοί κανόνες που περιέχονται σε αποφάσεις του ΙΜΟ, όσον 

αφορά τα πλοία που κινούνται µεταξύ διαφορετικών κρατών (πλοία διεθνών πλόων). Για 

τα πλοία δε που ταξιδεύουν µέσα στα χωρικά ύδατα της ίδιας χώρας (πλοία εσωτερικού), 

ισχύουν οι αποφάσεις των διαφόρων χωρών. Το σύνολο των συσκευών ή συστηµάτων 

(ποµπών, δεκτών κ.ά.) που υπάρχουν σε ένα πλοίο ονοµάζεται τηλεπικοινωνιακή 

εγκατάσταση του πλοίου ή τηλεπικοινωνιακός σταθµός ή απλά σταθµός (πλοίου). 

Το είδος της τηλεπικοινωνιακής εγκατάστασης κάθε πλοίου εξαρτάται από πολλούς 

παράγοντες και οι σχετικές υποχρεώσεις κατά κατηγορία αναφέρονται σε επόµενα 

κεφάλαια. 
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3.5.4 Σταθµοί µέσω των οποίων επικοινωνεί το πλοίο  

 

 

Τα πλοία µπορούν να επικοινωνούν µε την ξηρά (σπίτι, γραφείο, ναυλωτές, 

τροφοδότες πλοίων, κτλ.) χρησιµοποιώντας τον τηλεπικοινωνιακό τους εξοπλισµό, µέσω 

κατάλληλων σταθµών, τους οποίους ονοµάζουµε Παράκτιους Σταθµούς (Coast 

Stations)  ή απλά σταθµούς ξηράς. Κατά κανόνα είναι εγκαταστάσεις 

τηλεπικοινωνιακών οργανισµών και έχουν σκοπό την ικανοποίηση των αναγκών της 

εµπορικής επικοινωνίας των πλοίων. 

Με την ανάπτυξη των επικοινωνιών µέσω δορυφόρων, δηµιουργήθηκαν ειδικοί 

σταθµοί εδάφους, που ονοµάζονται είτε Παράκτιοι Επίγειοι Σταθµοί (Coast Earth 

Stations) είτε Επίγειοι Σταθµοί Ξηράς (Land Earth Stations). 

Κάθε µορφή επιποινωνίας από το πλοίο προς την ξηρά ή αντίστροφα γίνεται µέσω 

αυτών των παραπάνω σταθµών. Επιπρόσθετα είναι επιφορτισµένοι να παρακολουθούν 

τις συχνότητες κινδύνου και να ικανοποιούν τις ανάγκες επικοινωνίας των πλοίων σε 

περιπτώσεις κινδύνου, επείγοντος και ασφαλείας. Επίσης, εκπέµπουν πληροφορίες που 

αφορούν την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας, όπως είναι: τα µετεωρολογικά δελτία, κτλ. 

Εκτός από τις ανάγκες εκποµπής ανταπόκρισης µε συνδροµητές της ξηράς, το πλοίο 

έχει ανάγκη επικοινωνίας µε τις κατά τόπους αρχές, σε περιπτώσεις κατάπλου ή απόπλου 

από κάποιο λιµάνι. Όλες οι αρχές κάθε χώρας έχουν εγκαταστήσει και λειτουργούν ειδι- 

κούς σταθµούς (κατά κανόνα στις συχνότητες των υπερβραχέων (VHF), για κάλυψη 

αυτών των αναγκών, όπως π.χ. µε το σταθµό της πλοηγικής υπηρεσίας, κτλ. 

Πολλές χώρες έχουν οργανώσει ειδικά κέντρα, τα οποία αναλαµβάνουν δράση σε 

περιπτώσεις κινδύνου κάποιου πλοίου. Σκοπός τους είναι η εξασφάλιση αξιόπιστων 
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επικοινωνιών µεταξυ του κινδυνεύοντος πλοίου και της ξηράς, καθώς επίσης και την 

ταχύτατη παροχή της απαραίτητης βοήθειας προς τους κινδυνεύοντες. Ένα τέτοιο κέντρο 

ονοµάζεται Κέντρο Συντονισµού και ∆ιάσωσης (Rescue Coordination Center –RCC), 

ενώ αυτοί που σπεύδουν σε βοήθεια ανήκουν στις Μονάδες Έρευνας και ∆ιάσωσης 

(Search And Rescue- SAR). 

Ένα RCC µπορεί να χρησιµοποιεί δικό του τηλεπικοινωνιαπό εξοπλισµό ή να 

συνεργάζεται µε κάποιον από τους σταθµούς ξηράς, ώστε να ικανοποιούνται οι 

τηλεπικοινωνιακές του ανάγκες. Επίσης ένα πλοίο µπορεί να επικοινωνήσει µε ένα άλλο 

πλοίο, σε κατάλληλες συχνότητες, και ανάλογα µε τον εξοπλισµό που διαθέτει. 

 

Το συνολο των παραπάνω σταθµών, δηλαδή σταθµοί πλοίου, σταθµοί ξηράς, σταθµοί 

για την κάλυψη ειδικών αναγκών της ναυτιλίας, ονοµάζονται σταθµοί της κινητής 

ναυτικής υπηρεσίας. 

 

3.5.5 Προϋποθέσεις εφαρµογής 

 

Τα πλοία που υπάγονται στο GMDSS πρέπει, βάσει της SOLAS και των διεθνών 

κανονισµών, να έχουν τις εξής δυνατότητες : 

� ανά πάσα στιγµή, σε ώρα ανάγκης, να µπορουν να ακουστουν από τη στεριά, 

έχοντας στη διάθεσή τους δυο τουλάχιστον διαφορετικές και ανεξάρτητες 

συσκευές (εκποµπή alerting λήψη από RCC) 

� να λάβουν κλήσεις κινδύνου, προερχόµενες από τη στεριά. 

� να εκπέµψουν-λάβουν κλήσεις κινδύνου προς-από άλλα καράβια. 

� να ανταλλάξουν µηνυµατα σε ώρες ανάγκης για έρευνα και διάσωση, τόσο µε τη 

στεριά, όσο και µε άλλα πλοία ή αεροσκάφη (SAR Coordintaing On-Scene 

Communication). 

� να εκπέµψουν-λάβουν "σήµατα εντοπισµού" (Locating - SAR). 

� να εκπέµψουν-λάβουν "µηνύµατα ναυτικής ασφαλείας" (MSI). 

� να επικοινωνήσουν µε άλλα καράβια σε περιπτώσεις ασφαλείας, όπως αποφυγή 

συγκρούσεων, κινήσεις µέσα στο λιµάνι,(επικοινωνίες "γέφυρα µε γέφυρα" –

bridge to bridge Communications - υποχρεωτική ακρόαση στο VHF/13). 
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� να διεκπεραιώσουν επικοινωνίες γενικής φύσης (προτεραιότητα ρουτίνας), για τα 

συµφέροντα του πλοίου και του πληρώµατος. 

 

3.5.6 Εγκεκριµένες συσκευές 

Μπορούµε να δουµε τις εγκεκριµένες από το GMDSS συσκευές µε δυο τρόπους: Είτε 

να τις χωρίσουµε σε δυο µέρη, ανάλογα µε το αν χρησιµοποιούν κάποιο δορυφόρο ή όχι 

(ονοµαζόµενες αντίστοιχα δορυφορικές ή συµβατικές), είτε να τις κατατάξουµε σε 

τέσσερις οµάδες, ανάλογα µε τις υπηρεσίες που προσφέρουν. 

 

3.5.7 Περιοχές Πλεύσης 

Συµφωνα µε τις προηγούµενες παραγράφους, ένα πλοίο πρέπει να εκπληρώσει τις 

υποχρεώσεις του και να εξοπλιστεί µε τις απαραίτητες συσκευές για τις επικοινωνίες, 

όταν ταξιδευει. Αλλά για να γίνει αυτό, θα πρέπει επίσης να γνωρίζουµε πόσο πολυ 

αποµακρύνεται από τους διάφορους σταθµούς ξηράς, έτσι ώστε να του επιβληθούν οι 

πλέον κατάλληλες. 

Για να έχει πρακτική εφαρµογή αυτή η σκέψη, καθώς µιλάµε για χιλιάδες καράβια, οι 

θάλασσες χωρίστηκαν µόνο σε τέσσερις πιθανές περιοχές πλεύσης και κατόπιν 

αποφασίστηκε ποιες συσκευές θα έπρεπε να έχουν τα πλοία που τις διαπλέουν. 

 

3.6  Περιπτώσεις κινδύνου  

 

 

3.6.1 Γενικά 

 

Εκποµπές κινδύνου: κλήση-συναγερµός (distress alert) και στη συνέχεια ανταπόκριση 

κινδύνου (distress traffic) διεξάγονται όταν η ασφάλεια των επιβαινόντων και του 

πλοίου είναι σε άµεσο και αναπόφευκτο κίνδυνο και απαιτείται άµεση βοήθεια. Εκποµπή 

κινδύνου γίνεται µόνο µετά από έγγραφη εντολή του πλοιάρχου ή του προσώπου που 

είναι υπεύθυνο για το σκάφος. 

Ο χειριστής ρυθµίζει κατάλληλα τη συσκευή του, ώστε να επιλέξει τη σωστή 

συχνότητα. Φροντίζει να χρησιµοποιεί τη µέγιστη διατιθέµενη ισχύ τού ποµπού του, 

συντονίζει αν απαιτείται την κεραία, και προχωρά στη µετάδοση. 
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Μια αρχική σύντοµη εκποµπή, ονοµάζεται "Συναγερµός κινδύνου"-Distress Alert". 

Απευθύνεται κυρίως στη στεριά µε τελικό αποδέκτη το "Κέντρο Συντονισµού και  

∆ιάσωσης"Rescue Coordination Centre-RCC), που στην καθοµιλουµένη ονοµάζουµε 

"Θάλαµο Επιχειρήσεων". 

Ένα RCC µετά τη λήψη ενός συναγερµού, αρχίζει τις προσπάθειες για τη διάσωση. 

Μια από τις ενέργειες που κάνει, είναι να βρει τα τυχόν παραπλέοντα σκάφη στην 

περιοχή του κινδυνεύοντος µε αναµεταβί- βαση συναγερµού. 

Όποιος συµµετέχει σε µια διάσωση, είτε είναι πλοίο (παραπλέον, πολεµικό, 

ακτοφυλακής, ...), είτε αεροπλάνο, ελικόπτερο ... κτλ., ονοµάζεται "µονάδα Έρευνας 

και ∆ιάσωσης" (Search And Rescue-SAR). 

 

 

3.6.2 Εκποµπή  Συναγερµού  Κινδύνου 

 

Σε έναν συναγερµό θα πρέπει να περιλαµβάνονται:   

� η ταυτότητα του κινδυνεύοντος,   

� το στίγµα και η ώρα του στίγµατος,  

�  η φύση κινδύνου, 

και για την εκποµπή του µπορούν να χρησιµοποιηθούν οι συσκευές: 

� ∆ορυφορικό σύστηµα: INM-A/B/C 

� Συµβατικό σύστηµα: DSC/VHF-MF-HF 

� ΕΡΙΚΒ (στο σύστηµα C/S, στίγµα και φύση θα υπάρχουν µελλοντικά) 

Ειδικότερα µε την συσκευή ΙΝΜ-Α ο συναγερµός επιτυγχάνεται ως εξής: 

1. κλήση µε προτεραιότητα κινδύνου σε LES της αρεσκείας µας, 

2. αυτόµατη σύνδεση µε το αντίστοιχο RCC, και µετά 

3. δίνουµε τηλεφωνικά ή τηλετυπικά το µήνυµα κινδύνου. 

Η λύση που προσφέρεται σε ένα κινδυνεύον πλοίο για να ακουστεί από άλλο σκάφος 

της περιοχής του, είναι µόνο το σύστηµα DSC στα ΜF και VHF. Είναι και οι µόνες 

αµφίδροµες συσκευές µέσω των οποίων µπορεί κανείς να εκπέµψει προς όλους. Το 

DSC/HF κατά κανόνα είναι για µεγάλες αποστάσεις κι έτσι δεν µας είναι χρήσιµο για 

αυτήν την περίπτωση. 
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3.6.3 Βεβαίωση Συναγεοµού 

 

Ένα RCC ή ένας σταθµός ξηράς δίνει βεβαίωση λήψης (distress ackchowledgment) σ' 

ένα συναγερµό το συντοµότερο δυνατόν. Είτε µέσω δορυφόρου (συστηµα ΙΝΜΑRSΑΤ), 

είτε χρησιµοποιώντας τα συµβατικά µέσα (DSC-VHF/MF/HF). 

Ένα πλοίο δίνει βεβαίωση σε κάποιον που κινδυνεύει συνήθως στην τηλεφωνία 

(VHF/16,MF/2182) και σπάνια στην τηλετυπία (ΜF/2174,5). Στο DSC/VHF/MF γίνεται 

σε ειδικές µόνο περιπτώσεις. Όσον αφορά τις συσκευές ΙΝΜΑRSΑΤ, επειδή δεν µπορεί 

να γίνει εκποµπή κινδύνου προς όλους, δεν δίνεται και η ευκαιρία σε ένα πλοίο να δώσει 

βεβαίωση µε τέτοια συσκευή. 

Στο DSC, η βεβαίωση (distress ackchowledgment) δίνεται στην ίδια συχνότητα στην 

οποία ελήφθη ο συναγερµός. Είναι µια κλήση η οποία, αν και αφορά τον κινδυνεύοντα, 

απευθύνεται προς όλους. Ο σταθµός ξηράς έχει πάντοτε τον πρώτο λόγο ανεξαρτήτως 

της συχνότητας που εκπέµφθηκε ο συναγερµός. 

 

 

3.6.4  Μήνυµα κινδύνου και βεβαίωσή του 

Αµέσως µετά την εκποµπή ενός συναγερµού και της ανάλογης βεβαίωσης που θα δοθεί, 

αρχίζει η ανταπόκριση κινδύνου, η οποία κανονικά ξεκινά µε τον κινδυνεύοντα. Αυτός 

εκπέµπει ως αρχή το µήνυµα κινδύνου (αντίστοιχο του συναγερµού) και στη συνέχεια 

δίνεται απάντηση που ονοµάζεται και εδώ βεβαίωση. Η όλη διεργασία γίνεται είτε στη 

τηλεφωνία (VHF-ΜF) το πιο πιθανόν, είτε στην τηλετυπία (ΜF), χωρίς να αποκλείονται 

κι άλλες συσκευές. Εξάλλου στις περιπτώσεις κινδύνου, µπορούµε να 

χρησιµοποιήσουµε ό,τι θέλουµε και να "πάµε" σε οποιαδήποτε συχνότητα, αρκεί να 

ακουστούµε. 
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Ένα µήνυµα κινδύνου πρέπει να περιλαµβάνει τα εξής: 

ΜΑΥDΑΥ  

ΤΗΙS IS  

ΟΝΟΜΑ ΠΛΟΙΟΥ (ή/και άλλη ταυτότητα) 

ΣΤΙΓΜΑ - ΩΡΑ ΣΤΙΓΜΑΤΟΣ 

ΦΥΣΗ ΚΙΝ∆ΥΝΟΥ 

ΕΙ∆ΟΣ ΑΙΤΟΥΜΕΝΗΣ ΒΟΗΘΕΙΑΣ 

ΑΛΛΕΣ ΧΡΗΣΙΜΕΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΕΣ ΓΙΑ ΤΗ 

∆ΙΑΣΩΣΗ ΥΠΟΓΡΑΦΗ 

Παράδειγµα ενός µηνύµατος κινδύνου στην τηλεφωνία: 

ΜΑΥDΑΥ 

Ε∆Ω  

ΜΑΡΙΑ 

32 ΜΟΙΡΕΣ 30 ΠΡΩΤΑ ΒΟΡΕΙΟ - 30 ΜΟΙΡΕΣ 12 

ΠΡΩΤΑ ΑΝΑΤΟΛΙΚΟ ΣΤΙΣ 16 ΚΑΙ 40 ΩΡΑ ΓΚΡΙΝΟΥΙΤΣ ΠΥΡΚΑΓΙΑ ΕΠΙ 

ΤΟΥ ΠΛΟΙΟΥ ΑΚΥΒΕΡΝΗΤΟΙ ΖΗΤΑΜΕ ΑΜΕΣΗ ΒΟΗΘΕΙΑ ΑΝΕΜΟΣ 

ΒΟΡΕΙΟΑΝΑΤΟΛΙΚΟΣ ΕΝΤΑΣΗ ΕΞΙ ΠΛΟΙΑΡΧΟΣ 

Στα αγγλικά θα ακουστεί ως εξής:  

ΜΑΥDΑΥ  

ΤΗΙS IS 

 ΜΑRIA 

32 DEGREES 30 MINUTES NORTH – 30 DEGREES 12 MINUTES EAST 

AT 16 HUNDRED HOURS 40 MINUTES UTC 

(16:40 Γκρίνουιτς) 

ON FIRE AND DREFTING 

REQUIRE IMMEDIATE ASSISTANCE 

WIND NORTHEAST FORCE SIX 

MASTER 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 

 

ΑΝΑΓΚΗ ΓΙΑ ΕΠΙΚΟΙΝΩΝΙΑ- ΝΕΕΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΕΣ 

 

 

4.1 Τρόποι Επικοινωνίας 

Η ανάγκη για επικοινωνία που στηρίζεται στην ασύρµατη  λήψη δεδοµένων δεν θα 

µπορούσε να είναι πιο έντονη  από ότι σε ένα πλοίο. Το σύστηµα δορυφόρων που 

καλύπτει την γη ευτυχώς επιτρέπει την λήψη και µετάδοση δεδοµένων πολλαπλού 

περιεχοµένου. Το περιεχόµενο που µπορεί να µεταδοθεί από τους δορυφόρους  

περιλαµβάνει  κυρίως εικόνα και ήχο καναλιών τηλεόρασης, ιντερνετ,  στίγµα GPS, 

πρόσβαση σε υπηρεσίες που µεταδίδουν πληροφορίες και δεδοµένα ειδικού τύπου. 

 Ειδικά για τους επαγγελµατίες της θάλασσας,  η πρόσβαση σε τέτοιο περιεχόµενο 

θεωρείται απαραίτητη αφού καλύπτει τις αυξηµένες ανάγκες τους για διαρκή 

επαγγελµατική και προσωπική ενηµέρωση, επικοινωνία, και ψυχαγωγία των πελατών 

τους (σε περίπτωση επιβατηγών πλοίων και σκαφών αναψυχής). Οι τηλεπικοινωνίες στη 

θάλασσα ήταν πάντα ένας από τους τοµείς ενδιαφέροντος της ναυτικής τεχνολογίας. 

Πρώτα από όλα, η δυνατότητα επικοινωνίας µε την ξηρά αποτελεί ένα κοµβικό σηµείο 

της ασφάλειας των πάσης φύσεως πλοίων. Πέρα από αυτό το γεγονός, η πρόσβαση σε 

πληροφορίες είναι απαραίτητη για την πλεύση και τον σχεδιασµό της. Ο τελευταίος 

περιορισµός, όσον αφορά τις τηλεπικοινωνίες εν πλω, ήταν το διαδίκτυο που πλέον είναι 

προσβάσιµο µε διάφορους τρόπους, ακόµη και όταν το σκάφος βρίσκεται αρκετά µακριά 

από την στεριά. 

Έτσι πλέον και τα σκάφη αναψυχής µπορούν να έχουν µόνιµη πρόσβαση στο internet 

και το πλήρωµα και οι επιβάτες του να χρησιµοποιούν όλες τις υπηρεσίες του διαδικτύου. 

Αν αναλογιστούµε ότι τα σκάφη προς ενοικίαση έχουν διττό ρόλο σαν µέσα µεταφοράς 

αλλά και πλωτά καταλύµατα για τους επιβαίνοντες, αντιλαµβανόµαστε ότι η σύνδεση 

στο διαδίκτυο µπορεί να εξυπηρετήσει τόσο στην πλεύση, αλλά και να αναβαθµίσει τις 

υπηρεσίες επικοινωνίας που ένα σκάφος παρέχει στους επιβάτες του. 



61 

 

Όσον αφορά τους τρόπους πρόσβασης, υπάρχουν διαφορετικές λύσεις που καλύπτουν 

πλέον, µε το ανάλογο κόστος βέβαια, όλες τις ανάγκες της αγοράς. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Οι παρακάτω εικόνες που βλέπουµε είναι ουσιαστικά µία προσοµοίωση της ακριβής 

λειτουργίας του δορυφόρου και όλης της πορείας του µέχρις ότου να αναπαραχθούν 

άµεσα και αποτελεσµατικά όλες οι χρήσιµες πληροφορίες είτε για το πλοίο,είτε για το 

πλήρωµα του πλοίου είτε τέλος για τους ανθρώπους που βρίσκονται στη στεριά και 

θέλουν να επικοινωνήσουν µε δικά τους πρόσωπα. Παρακάτω λοιπόν παρουσιάζεται 

βήµα βήµα η συγκεκριµένη διαδικασία που αναφέρουµε παραπάνω.   
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Κάνοντας κλικ σε οποιοδήποτε σηµείο της  οθόνης µπορούµε να δούµε τις ενέργειες που 

γίνονται  µεταξύ δορυφόρου και πλοίου. 
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Όλες οι επικοινωνίες σήµατα κινδύνου, εντοπισµό θέσης,,email,τηλέφωνο,βίντεο-κλήση 

στέλνονται µέσω του δορυφόρου 
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Ο δορυφόρος ανήκει στην Inmarsat και βρίσκεται περίπου 36.000χλµ από την γη και 

αναµεταδίδει. 
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Ο δορυφόρος στέλνει τα δεδοµένα  στο δορυφορικό σταθµό πρόσβασης  στη γη ,όπου η 

εταιρεία  Στράτος προσπαθεί να πετύχει τη σύνδεση µε επίγεια δίκτυα.  
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Τα επίγεια δίκτυα που αναφέραµε παραπάνω µεταδίδουν σήµατα κινδύνου  στο 

ναυτιλιακό κέντρο διάσωσης, 
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Όπου µε τη σειρά του µεταδίδει πληροφορίες στο κέντρο ελέγχου  από όπου µπορούν να 

µεταδώσουν  τον καιρό,υλικοτεχνικές ενηµερώσεις πίσω στα πλοία . 
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Μέσω τηλεόρασης,ραδιοφώνου και διαδικτύου. 

 

 
 

Σε περισσότερους από 1.8 δισεκατοµµύρια ανθρώπους σε όλο τον κόσµο. 
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Ασύρµατα δίκτυα. 

Καταρχήν τα ασύρµατα δίκτυα (στο εξωτερικό όλες σχεδόν οι µαρίνες και τα λιµάνια 

διαθέτουν δωρεάν πρόσβαση για τα σκάφη που είναι στις εγκαταστάσεις τους) όπου µε 

έναν απλό φορητό υπολογιστή ή ένα κινητό τηλέφωνο νεότερης γενιάς υπάρχει 

δυνατότητα για σύνδεση. Επιπλέον στο εµπόριο κυκλοφορούν εξωτερικές κεραίες wi-fi 

που ενισχύουν και µεταφέρουν το σήµα στο εσωτερικό του σκάφους, παρέχοντας τις 

ευκολίες ενός οικιακού δικτύου. 

∆ίκτυα κινητής τηλεφωνίας. 

Η άλλη λύση, εφόσον βέβαια ταξιδεύει κάποιος κοντά στην ακτή, είναι η σύνδεση 

µέσω των δικτύων της κινητής τηλεφωνίας 3G, όπου είναι διαθέσιµο, ή GPRS 

(ουσιαστικά στη Ελλάδα λόγω γεωµορφολογίας υπάρχει κάλυψη σχεδόν παντού εκτός 

από κάποιες περιοχές στο Αιγαίο). Από άποψη εξοπλισµού χρειάζεται ένας φορητός 

υπολογιστής µε GPRS modem ή ένα κινητό που υποστηρίζει αυτά τα πρωτοκολλά 

επικοινωνίας και που µπορεί να χρησιµοποιηθεί και σαν modem. Σχεδόν όλες οι εταιρείες 

κινητής τηλεφωνίας παρέχουν πλέον αυτή την υπηρεσία αλλά οι συσκευές που δίνουν 

δεν έχουν µεγάλη εµβέλεια, άρα το καλύτερο είναι να προµηθευτεί κανείς κάτι καλύτερο 

από το εµπόριο. 

Προσφάτως άρχισαν να κυκλοφορούν στις Η.Π.Α. ολοκληρωµένα κεντρικά 

υπολογιστικά συστήµατα µε 3G/GPRS σύνδεση για σκάφη κάθε µεγέθους που 

διαχειρίζονται εκτός από τις τηλεπικοινωνίες και τα βοηθήµατα ναυσιπλοΐας του 

σκάφους (chart plotter κτλ.). Μάλιστα, ορισµένες εταιρείες λογισµικού ναυσιπλοΐας 

προσφέρουν πλέον live updates (ενηµερώσεις χάρτη, δεδοµένα κίνησης, µετεωρολογικά) 

όπου προβάλλονται στην οθόνη του σκάφους όταν ταξιδεύει. 

Satellite Internet 

Στη περίπτωση της χρήσης δορυφορικής ζεύξης για επικοινωνία στη θάλασσα, όλα 

ξεκίνησαν από τις ανάγκες επικοινωνίας των ποντοπόρων εµπορικών και επιβατικών 

πλοίων. Η εξέλιξη της τεχνολογίας επέτρεψε από τα κεντρικά γραφεία µιας ναυτιλιακής 

εταιρείας να µπορούν να παρακολουθούν το πλοίο οπουδήποτε και να έχουν εικόνα για 
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όλα τα υποσυστήµατά του και βέβαια το πλήρωµα δύναται να έχει άµεση και 

απεριόριστη επικοινωνία µε την ξηρά. 

Έτσι λοιπόν οι τεχνολογικές εξελίξεις τόσο σε επίπεδο υλικού -οι δορυφόροι είναι πολύ 

περισσότεροι, οι κεραίες σήµερα είναι κατά πολύ µικρότερες- όσο και σε επίπεδο 

λογισµικού (συµπίεση δεδοµένων κτλ.) επιτρέπουν πλέον την χρήση του αµφίδροµου 

δορυφορικού internet και από µεµονωµένους ιδιώτες εκτός από εταιρείες. 

Οι ταχύτητες σύνδεσης πλέον είναι ικανοποιητικές και η χρήση διαφορετικών 

συχνοτήτων για λήψη (Ku band) και εκποµπή (L band) δεδοµένων κάνει τις συνδέσεις 

ακόµα πιο αποδοτικές. Στο τελευταίο Volvo Ocean Race (ιστιοπλοϊκός αγώνας του 

περίπλου της γης) τα πληρώµατα, εκτός από πλήρη πρόσβαση στο διαδίκτυο, είχαν την 

δυνατότητα να ανεβάζουν στην επίσηµη σελίδα της διοργάνωσης καθηµερινά video από 

τον αγώνα, δηµιουργώντας ένα καταπληκτικό µωσαϊκό εικόνων από όλους τους 

ωκεανούς της γης. 

Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί και η περίπτωση του πολυτελούς clipper 

Malteze Falcon, που εκτός από την µοναδική του αρµατωσιά και ιστιοφορία διαθέτει 

πληθώρα τεχνολογικών καινοτοµιών εκ κατασκευής. Μία από τις οποίες είναι το 

δορυφορικό σύστηµα που διαχειρίζεται όλες τις τηλεπικοινωνίες του σκάφους 

(τηλεφωνία, internet, fax) ενώ ταυτόχρονα διαθέτει και δορυφορική τηλεόραση. Τα 

πλεονεκτήµατα του είναι ότι σε οποιοδήποτε µήκος και πλάτος της γης, ο κυβερνήτης και 

το πλήρωµα έχουν πρόσβαση σε πληροφορίες (αναλυτικά µετεωρολογικά δεδοµένα κτλ.) 

που οι πιο παραδοσιακοί τρόποι επικοινωνίας δεν µπορούν να παρέχουν, ενώ οι επιβάτες 

µπορούν να επικοινωνήσουν µε την στεριά ανά πάσα στιγµή. Έτσι λοιπόν παρέχει στους 

επιβάτες του πραγµατικά υπηρεσίες εφάµιλλες ενός ξενοδοχείου πολλών αστέρων 

καταργώντας τον περιορισµό της επικοινωνίας ακόµη και αν βρίσκεται στη µέση του 

Ατλαντικού. 
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4.2 Ανάγκες Για Επικοινωνία 

Οι ανάγκες στη ζωή των ανθρώπων για επικοινωνία δε θα πάψουν ποτέ να υπάρχουν 

και να πολλαπλασιάζονται πόσο µάλλον από τη στιγµή  που αναφερόµαστε για ανάγκες 

επικοινωνίας µέσα στη θάλασσα και πιο συγκεκριµένα µέσα στα πλοία. 

Παρακάτω λοιπόν θα αναφέρουµε αναλυτικά κάποιους λόγους για το πόσο σηµαντική 

είναι η ανάγκη για επικοινωνία και πόσα πράγµατα µπορούν να γίνουν ευκολότερα µε τη 

χρήση της. Οι λόγοι είναι οι εξής : 

 

• Έλεγχος πλοίου (µηχανών) από το γραφείο, κατανάλωση καυσίµων 

Με τις κατάλληλες κινήσεις ένας άνθρωπος ειδικά εκπαιδευµένος γι αυτή τη δουλειά 

θα µπορεί από το γραφείο του να κάνει ένα γενικό έλεγχο του πλοίου. Θα µπορεί να 

παρακολουθεί τα µηχανικά µέρη του πλοίου και την κατάσταση στην οποία 

βρίσκονται αυτά. Επίσης θα ελέγχει τη κατανάλωση των καυσίµων, το απόθεµα των 

καυσίµων καθώς ακόµα κατά πόσο τα καύσιµα που έχει το πλοίο είναι επαρκή ενόψει 

ενός µεγάλου ταξιδιού. Γίνετε εύκολα κατανοητό το πόσο σηµαντική είναι αυτή η 

λειτουργία που το συγκεκριµένο άτοµο έχει τη δυνατότητα να κάνει αν αναλογιστεί 

κανείς πως ένα λάθος µέσα στη θάλασσα µπορεί να κοστίσει ανθρώπινες ζωές. 

 

• Τηλεµατική βοήθεια εκτάκτου ανάγκης (επέµβαση εν πλώ) 

Η τηλεµατική βοήθεια, δηλαδή η βοήθεια που επιτυγχάνεται µέσω επικοινωνίας µε το 

δορυφόρο είναι ένας αν όχι ο σηµαντικότερος λόγος που η επικοινωνία πρέπει να 

αναπτύσσεται συνεχώς. Σε περίπτωση έκτακτης ανάγκης το πλοίο στέλνει µέσω 

δορυφόρου ένα σήµα έκτακτης ανάγκης στη στεριά µε σκοπό να υπάρξει όσο το 

δυνατό γρηγορότερη επέµβαση εν πλώ. 

 

• Επαφή πληρώµατος µε τους συγγενείς τους µε τη χρήση video-κλήσης και 

δορυφορικού τηλεφώνου. 

∆εν υπάρχει µεγαλύτερη βοήθεια για έναν άνθρωπο από το  να του δίνεις τη 

δυνατότητα να επικοινωνεί µε τους δικούς του ανθρώπους όταν βρίσκεται µακριά 

από αυτούς. Πόσο µάλλον όταν τα ταξίδια που πραγµατοποιούν είναι υπερατλαντικά. 

Η χρήση δορυφορικού τηλεφώνου βοηθά το πλήρωµα να συνοµιλεί µε δικά του 

πρόσωπα περνώντας ευχάριστα την ώρα του και κάνοντας το να  ξέχνιουνται από το 
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µεγάλο χρονικό διάστηµα που βρίσκονται µακριά τους. Πέρα από το δορυφορικό 

τηλέφωνο υπάρχει πλέον και η δυνατότητα της video-κλήσης. Το πλήρωµα εκτός του 

να συνοµιλεί µπορεί να πραγµατοποιεί κλήσεις-video έχοντας και εικόνα των 

ανθρώπων που επικοινωνεί. Με τη βοήθεια της συγκεκριµένης τεχνολογίας οι δεσµοί 

της οικογένειας παραµένουν άρρηκτα συνδεδεµένοι µεταξύ τους. 

 

• Προγραµµατισµός πορείας από την εταιρεία 

Αρκετές φορές θα µπορούσε να αποφευχθεί µια επικίνδυνη  κατάσταση για ένα πλοίο 

αν είχε τη δυνατότητα να προγραµµατίσει τη πορεία του για το ταξίδι, λαµβάνοντας 

υπόψιν καταλυτικούς παράγοντες. Αναφερόµενοι σε αυτούς τους παράγοντες 

εννοούµε πρώτο και κύριο τον καιρό. Ο καιρός παίζει το σηµαντικότερο ρόλο για την 

ασφαλή πορεία ενός πλοίου, καθώς είναι ότι πιο ασφαλές να γνωρίζουµε τις ακριβείς 

καιρικές συνθήκες των περιοχών που θα διασχίσει το πλοίο. Επίσης ένας καταλυτικός 

παράγοντας είναι η ικανότητα του καπετάνιου. ∆εν είναι δυνατόν να σχεδιαστεί µια 

δύσκολη διαδροµή από την στιγµή που έχουµε να κάνουµε µε έναν άπειρο καπετάνιο 

ή µε ένα καπετάνιο χωρίς κάποιες ιδιαίτερες ικανότητες για την εκτέλεση µιας 

πραγµατικά δύσκολης διαδροµής. έλος δε θα µπορούσαµε να µην αναφερθούµε στο 

θέµα κόστος. .Εφόσον έχουµε τη δυνατότητα να σχεδιάσουµε τη πορεία του πλοίου, α 

προσπαθήσουµε να βρούµε τη βέλτιστη διαδροµή, η συντοµότερη δηλαδή διαδροµή 

καταναλώνοντας τα λιγότερα δυνατά καύσιµα και επιδιώκοντας το µικρότερο δυνατό 

κόστος ακόµα κι αυτό δεν επιτυγχάνεται πάντα. 

 

• On line χρήση των τελευταίων εκδόσεων χαρτών  

Το πλοίο όπως και το γραφείο θα πρέπει να έχει όσο το δυνατό πιο σύγχρονους 

χάρτες. Το πλοίο θα πρέπει ανά πάσα στιγµή να ενηµερώνεται για την πορεία του, αν 

αυτή δηλαδή είναι σωστή ή αν έχει αλλάξει κάτι σε αυτή λόγω κάποιου προβλήµατος. 

Πέρα από το πλοίο όµως και το γραφείο θα πρέπει να έχει τους πιο εξελιγµένους 

χάρτες µε σκοπό να ελέγχει την ασφαλή έκβαση του ταξιδιού καθώς επίσης και να 

ενηµερώνει το πλοίο σε περίπτωση που χρειαστεί να γίνει κάποια αλλαγή στη 

διαδροµή που θα ακολουθήσει το πλοίο. Γίνετε εύκολα αντιληπτό λοιπόν το πόσο 

σηµαντική είναι η χρήση των πιο σύγχρονων εκδόσεων χαρτών και για το πλοίο και 

για το γραφείο. 
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• Η ‘’fair crew’’ κοινωνική πολιτική 

Οι ναυτιλιακές εταιρείες κάνουν χρήση αυτού του όρου θέλοντας να δείξουν στο 

υποψήφιο προσωπικό ότι κάνουν ότι είναι δυνατό, τους παρέχουν ότι είναι εφικτό 

ούτως ώστε να δουλέψουν για αυτούς. Η εταιρεία θέλει να περάσει το µήνυµα ότι το 

να δουλεύεις σε ένα πλοίο για κάποιο χρονικό διάστηµα δε σηµαίνει ότι αποκόβεσαι 

από την οικογένεια σου και κατ’επέκταση από όλο τον υπόλοιπο κόσµο. Για αυτό το 

λόγο τους προσφέρουν αρκετά κίνητρα πέρα από τα οικονοµικά οφέλη για να τους 

πείσουν. Οι παροχές επικοινωνίας που τους δίνουν τη δυνατότητα να έχουν επαφή µε 

όλο τον κόσµο  κάνει το υποψήφιο πλήρωµα να βλέπει µε άλλο µάτι τη συγκεκριµένη 

δουλειά. 

 

Βλέπουµε λοιπόν πόσο σηµαντική είναι η ανάγκη για επικοινωνία και πόσα οφέλη 

µπορεί να µας προσφέρει από τη στιγµή που κάνουµε σωστή χρήση της για καίρια 

θέµατα που µας απασχολούν. Είναι σίγουρο ότι η ανάγκη για επικοινωνία δε θα 

πάψει ποτέ να εξελίσσεται ραγδαία, αρκεί να την εκµεταλλευόµαστε σωστά κάνοντας 

τη ζωή µας καλύτερη, ευκολότερη και ασφαλέστερη πάνω από όλα. 

 

4.3 Σύγκριση Επίγειων ∆ορυφορικών Συστηµάτων 

 

Ξεκινώντας το κεφάλαιο θα ήταν σωστό να γίνει µια σύγκριση των επίγειων 

συστηµάτων µε τα αντίστοιχα δορυφορικά συστήµατα .Οι διαφορές µεταξύ τους είναι 

πολλές και τα µειονεκτήµατα και πλεονεκτήµατα τους ποικίλουν. Αρχίζουµε λοιπόν 

κάνοντας µια αναφορά στη δυσκολία επίσκεψης και αντικατάστασης των δορυφορικών 

συστηµάτων. ∆ηλαδή δεν είναι καθόλου εύκολο να γίνει επίσκεψη σε κάποιο δορυφορικό 

σύστηµα και εποµένως κάποια αντικατάσταση ενός σηµαντικού εξαρτήµατος που πρέπει 

να επισκευαστεί. Επιπλέον θα πρέπει και στα δύο συστήµατα, και στα επίγεια και στα 

δορυφορικά να υπάρχει η αξιοπιστία εξοπλισµού. Για να επιτευχθεί αυτό βέβαια θα 

πρέπει να γίνει η υλοποίηση κάποιων σηµαντικών σταδίων. Ξεκινάµε λοιπόν µε τη 

κατασκευή και δοκιµή του εξοπλισµού. Αυτό είναι πολύ εύκολο να συµβεί στη 

περίπτωση που µιλάµε για επίγεια συστήµατα και όχι για δορυφορικά 

Στα επίγεια συστήµατα µπορεί να γίνει πιο προσεκτική και ακριβής κατασκευή και 

µετέπειτα µια σωστή δοκιµή κι αν αυτή χρειαστεί κάποια αναγκαία διόρθωση. Επόµενο 

στάδιο είναι η ποιοτική αξιολόγηση όπου τα επίγεια συστήµατα αξιολογούνται µε βάση 
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τον αξιόπιστο τρόπο λειτουργίας τους. Το τελευταίο στάδιο που πρέπει να υλοποιηθεί για 

την επίτευξη αξιόπιστου εξοπλισµού είναι ο επανασχεδιασµός και η βελτιστοποίηση του 

συστήµατος. Στο στάδιο αυτό γίνετε αναφορά στα δορυφορικά συστήµατα όπου υπάρχει 

η πιθανότητα να χρειαστεί να επανασχεδιαστούν και να βελτιστοποιηθούν για την 

σωστότερη και καλύτερη λειτουργία τους.  

Βέβαια µέσα σε όλα όσα έχουν ειπωθεί δε θα µπορούσαµε να παραβλέψουµε την 

ύπαρξη των απρόβλεπτων παραγόντων που επηρεάζουν τα συστήµατα και κυρίως τα 

δορυφορικά ∆εν είναι λίγες οι φορές που τα δορυφορικά συστήµατα επηρεάζονται από 

ηλιακές καταιγίδες. Επίσης  η µετατόπιση της γης συµβάλει στο να κάνει το δορυφόρο να 

επαναπροσδιορίσει τη θέση του. Ακόµη και τα διαστηµιικά σκουπίδια µπορούν να 

επηρεάσουν τη σωστή λειτουργία των δορυφορικών συστηµάτων. Ένα ακόµα 

παράγοντας που κάνει τα δορυφορικά συστήµατα να παρουσιάζουν αρκετά 

µειονεκτήµατα είναι ο µεγάλος χρόνος υλοποίησης. ∆ηλαδή ο µεγάλος χρόνος που 

απαιτείται για τον σχεδιασµό τους, την εκτόξευσή τους και τέλος την τοποθέτηση τους 

στο διάστηµα. Κλείνοντας δε θα µπορούσαµε να παραλείψουµε τον παράγοντα κόστος. 

Ίσως είναι ο βασικότερος παράγοντας που καθορίζει την ανάπτυξη και γενικότερα όλη 

την ύπαρξη και των επίγειων αλλά και των δορυφορικών συστηµάτων. Γίνετε εύκολα 

κατανοητό από τα παραπάνω ότι το κόστος στα επίγεια συστήµατα είναι πολύ µικρότερο 

από τι στα δορυφορικά. 

Συµπερασµατικά λοιπόν είναι φανερό ότι τα επίγεια συστήµατα έχουν περισσότερα 

θετικά στοιχεία απ ότι τα δορυφορικά χωρίς όµως σε καµία περίπτωση να θεωρούµε τα 

δορυφορικά συστήµατα λιγότερο σηµαντικά από τα επίγεια. Και τα δύο συστήµατα είναι 

εξίσου σηµαντικά κάθε ένα για τη λειτουργία που εκτελεί. Τέλος από την παρατήρηση 

των πλεονεκτηµάτων και των µειονεκτηµάτων µεταξύ των επίγειων τηλεπικοινωνιακών 

συστηµάτων και των δορυφορικών συστηµάτων γίνεται εύκολα αντιληπτό ότι τα 

σηµαντικά πλεονεκτήµατα των δορυφορικών συστηµάτων είναι µειονεκτήµατα για τα 

επίγεια συστήµατα και το αντίστροφο. Η χρησιµοποίηση εποµένως, επίγειων 

τηλεπικοινωνιακών συστηµάτων και δορυφορικών συστηµάτων είναι συµπληρωµατική. 
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ΕΠΕΞΗΓΗΜΑΤΙΚΟΙ ΟΡΟΙ 

 

 

1
ο
 ΚΕΦΑΛΑΙΟ: 

 

GMDSS: Παγκόσµιο Σύστηµα Κινδύνου και Ασφάλειας 

SOLAS: Συνθήκη Ασφάλεια Ζωής στη Θάλασσα 

 

2
ο
 ΚΕΦΑΛΑΙΟ: 

 

PSK: Ψηφιακό Σχήµα ∆ιαµόρφωσης Μεταφοράς ∆εδοµένων 

FDM: Πολυπλεξία µε ∆ιαίρεση Συχνότητας 

TDM: Πολυπλεξία µε ∆ιαίρεση Χρόνου 

CES: Παράκτιοι Επίγειοι Σταθµοί 

NCS: Συντονιστής ∆ικτύου 

EPIRB: Ένδειξη Στίγµατος Άµεσης Ανάγκης 

IMO: ∆ιεθνής Οργανισµός Ναυσιπλοΐας  

MPDS: Κινητή Υπηρεσία Πακέτων ∆εδοµένων 

 

3
ο
 ΚΕΦΑΛΑΙΟ: 

 

VTS: Θαλάσσιο Σύστηµα Παρακολούθησης της Κυκλοφορίας των Πλοίων 

RCC: Κέντρο Συντονισµού και ∆ιάσωσης 

SAR: Μονάδα Έρευνας και ∆ιάσωσης 
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ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 

 

Πηγές από το διαδίκτυο: 
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• http://www.groundcontrol.com  

• http://mapyourinfo.com  
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Conference, Dubai 2010 

• The Dock and harbour authority for satellite systems on ships , B.G 

Sanjurxo 

• Minding the helm: marine navigation and piloting, National Research 

Council (U.S). Committee on Advances in Navigation and Piloting 

2011  

• Marine simulation and ship maneuverability , M.S. Chislett 
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