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DIRECTIVESPOUR L’EXPLOITATION, A BORD DESNAVIRES,
DESSYSTEMESD'IDENTIFICATION AUTOMATIQUE (AlS)

L' ASSEMBLEE,

RAPPELANT l'aticle 15j) de la Convention portant création de I'Organisation maritime
internationde, qui a trait aux fonctions de I'Assemblée liées a I adoption de regles et de directives
relatives ala Séeurité maritime,

RAPPELANT EGALEMENT les dispostions de la régleV/19 de la Convention
internationadle de 1974 pour la sauvegarde de la vie humaine en mer (Convention SOLAS), telle
que modifiée, en vertu desquelles tous les navires d' une jauge brute égae ou supérieure a 300 qui
effectuent des voyages internationaulx, les navires de charge d'une jauge brute égale ou supérieure
a 500 qui n'effectuent pas de voyages internationaux et les navires a passagers, quelles que soient
leurs dimensions, doivent ére pourvus d'un syseme didentification automatique (AlS), td que
pécifie au paragraphe 24 de la regle V/19 de la Convention SOLAS, compte tenu des
recommandations adoptées par I’ Organisation,

AYANT EXAMINE les recommandations faites par le Comité de la sécurité maitime a
sanixante-trezieme sesson e par le Sous-comité de la sécurité de la navigation a sa
guarante-septiéme on,

1. ADOPTE les Directives pour ['exploitation, a bord des navires, des systemes
d identification automatique (AlS), dont le texte figure al' annexe de la présente résol ution,

2. INVITE les gouvernements intéressés a tenir compte de ces directives lors de
I’ gpplication desregles V/11, 12 et 19 de la Convention SOLAS,

3. INVITE EGALEMENT les gouvernements qui désignent des fréquences régiondes pour
lesquelles la commutetion doit se faire manudlement et dont I'utilisation devrat, du point de vue
de la séeurité, ére limitée a des Stuations temporaires, a notifier a I’ Organisation les zones et les
fréguences désgnées en question pour que ces renseignements soient diffusés jusqu'au
ler avril 2002;

Par souci d'économiele présent document a fait I'objet d'un tirage limité. Les délégués sont
priésd'apporterleurs exemplairesaux réunions et de s'abstenir d'en demander d'autres
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4. PRIE le Comité de la sécurité maritime de maintenir les Directives a I'éude & de les
modifier sil y alieu.
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ANNEXE

DIRECTIVESPOUR L'EXPLOITATION, A BORD DESNAVIRES, DES SYSTEMES
D'IDENTIFICATION AUTOMATIQUE (AIS)

OBJET

1 Les présentes Directives ont é&é éaborées en vue de promouvoir une utilisation Sire et
efficace des systemes didentification automatique (AlS) a bord des navires, notamment pour
fournir au navigaeur des rensagnements sur I'exploitation, les limites e les utilisations
potentielles de I'AIS. Ce systeme devrait donc ére exploité en tenant compte des présentes
Directives.

2 Avantt dutiliser I'AIS de bord, I'opérateur devrait comprendre parfaitement le principe des
directives en vigueur et sére familiaise avec le fonctionnement du maérid, y compris
I'interprétation des données affichées. On trouvera a l'annexe 1 une description de I'AIS et plus
particulierement, du metérid utilist a bord des navires (y compris les déments qui le composent
et ses raccordements).

PRUDENCE
Touslesnavires ne sont pas équipésd’un AlS.

L'officier de quart devrait toujours étre conscient du fait que d'autres navires, notamment
les bateaux de plaisance, les navires de péche et les batiments de guerre, ains que certaines
stations cétiéres englobant des centres de service de trafic maritime (STM), peuvent ne pas
éredotésd'un AlS.

L'officier de quart devrait toujours étre conscient du fait que d'autres navires munis d'un
AlIS au titre d'une prescription d'emport obligatoire, pourraient, dans certaines
circonstances, sur décision professonnelle du capitaine, avoir misl'Al S horscir cuit.

3 Les prescriptions internationdes relatives a I'emport d'un AIS a bord des navires sont
énoncées a la regle V/19 de la Convention SOLAS. La Convention SOLAS prévoit que certains
navires doivent ére dotés d'un AIS conformément a un cdendrier progressf dlant du
ler juillet 2002 au ler juillet 2008. En outre, certains types de navires specifiques (tels que les
navires de guere, les navires de guere auxiliares e les navires qui gppartiennent a des
gouvernements ou qui sont exploités par des gouvernements) ne sont pas tenus d'étre dotés d'un
AIS. Les navires de petites dimensions (par exemple les bateaux de plaisance et les bateaux de
péche) e certains autres navires sont auss exemptés de I'application des prescriptions relaives a
I'emport dun AIS. Qui plus est, les navires munis dun AlS pourraient avoir mis ce dernier hors
circuit. Les opérateurs sont donc priés de faire preuve de prudence et de toujours tenir compte du
fat que les rensaignements fournis par I'AIS donnent peut-&re une image incomplete ou
incorrecte du trafic a proximité. 1l conviendrait donc de tenir compte des recommandations faites
dans le présent document concernant les limitations inhérentes a I'AIS et son utilisation pour
éviter les Stuations d’ abordage (voir les paragraphes 39 a 43).
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OBJECTIFSDE L'AlIS

4 L'AIS a pour objet de renforcer : la sauvegarde de la vie humaine en mer; la seurité et
l'efficacité de la navigation; e la protection du milieu main. La regle V/19 de la
Convention SOLAS prévoit que I'AIS doit échanger des données d'un navire a un autre et avec
les inddlations & terre. L'AIS a donc pour objet daider a identifier les navires, de faciliter la
poursuite des cibles, de smplifier I'échange dinformations (notamment en réduisant les comptes
rendus de navires verbaux obligatoires); et de fournir des renseignements supplémentaires pour
mieux appréhender la dStuation. D'une maniere générae, les données recues par I'AlS
amdlioreront la qudité des rensaignements dont dispose l'officier de quart, auss bien dans une
gation de survellance a terre qu'a bord dun navire. L'AIS devrait devenir une source utile de
renseignements supplémentaires qui complétent les informations obtenues a l'ade des systémes
de navigation (y compris du radar); il devrait donc devenir un "outil" important pour tous les
utilisateurs auxquelsil permet de mieux appréhender I'évolution du trafic.

DESCRIPTION DE L’AIS

Les navires fournissent et recoivent des
renseignements  sur  l'identité, la
position, laroute, le cap, lavitesse ...

Le navire communique son identité, sa
position, saroute, son cap, savitessc ... Le
navire recoit des renseignements sur
d’ autres navires, les dangers de la zone, des
données portuaires...
i
o

-

i

Fig.1- Vued ensemble du systéme AlIS
5 L’AlIS de bord (voir lafigure 1)

- transmet en permanence des données concernant le navire porteur a dautres
navires et aux sations STM;

- recoit en permanence des données d autres navires et de sations STM; et

- affiche ces données.
6 Lorsguil et utilise avec I'écran graphique approprié, I'AIS de bord peut fournir
rgpidement et automatiquement des renseignements en caculant le point de rapprochement

maxima (CPA) et le temps prévu pour ariver au point de rapprochement maxima (TCPA) en
fonction des données de position transmises par les navires cibles.

INASSEMBLY\22\Res\917.doc



-5- A 22/Res.917

7 L’AIS fonctionne essentidlement sur deux voies spécialistes a ondes métriques. Lorsque
ces voies ne sont pas disponibles a I'échelle de la région, I’ AlS peut S accorder automatiquement
sur d'autres voies désignées; il faut, pour cda, gu'un message soit envoyé par une inddlation a
terre. Lorsgu'il n'exige a terre aucune dation assurant un service AIS ou desservant une zone
océanique Al du SMDSM, I' AIS devrait &re commuté manuelement.

8 En pratique, la capacité du systéme est illimitée et permet d’ accepter en méme temps les
émissons d un grand nombre de navires.

9 L'AIS peut détecter des navires se trouvant a portée d’ondes métriques modulées en
fréquence aurdela des coudes et des Tles S les masses terrestres ne sont pas trop élevées. La
portée type a laguelle on peut sattendre en mer est de 20 a 30 milles marins sdon la hauteur de
I'antenne. Le recours a des relais hertziens permet d’amdiorer la couverture, auss bien pour les
navires que pour les sations STM.

10 Les rensaignements provenant dun AIS de bord sont transmis en permanence et
automatiquement sans que I'officier de quart nlintervienne ou ne Sen rende compte daucune
maniere. Une dation AIS a terre pourrait avoir besoin d'obtenir dun navire donné des
renseignements a jour en “interogeant” le navire en question ou, en variate, dle pourrait
souhaiter “interroger” tous les navires a l'intérieur dune zone maitime définie.  La dtation a terre
ne peut toutefois qu' accroitre le rythme auqud les navires envoient des comptes rendus, ele ne
peut le rdentir.

LESRENSEIGNEMENTSAISENVOYESPAR LESNAVIRES
Contenu des donnéesrelativesau navire
11 Un navire tranamet trois types de renseignements Al S différents:

- des renseignements fixes ou dSatiques qui sont entrés dans I'AIS lors de son
inddlation e qui ne devront ére modifiés que s le navire change de nom ou Sil
fait I’ objet d’ une transformation importante qui le fait passer d'un type a un autre;

- des rensaignements dynamiques qui, a I'exception de ceux qui concernent les
"conditions de navigation”, sont mis a jour automatiquement par les capteurs du

navire auxquels I’ AlS est raccordé; et

- des renseignements concernant le voyage qui pourraient devoir étre entrés et mis a
jour manuellement au cours du voyage.
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12 Letableau 1 ci-dessous fournit des précisions sur les renssignements susvises

Elément d’information

Production d’informations, type et qualité desinformations

Statique:

MMSI
(Identité dans le service mobile
maritime)

Entréelorsde’installation.
On notera que ce renseignement devra peut-&re ére modifié si le navire
change de propriétaire.

Indicatif d’ appel et nom

Entréslorsdel’installation.
On notera que ce renseignement devra peut-&re ére modifié si le navire
change de propriétaire.

Numéro OM|

Entrélorsdel’installation.

Longueur et largeur du navire

Entréeslorsdel’installation ou si elles changent.

Typedenavire

Choisi sur uneliste pré-installée.

Emplacement de [I'antenne du
systéme de positionnement

Entré lors de I'installation; peut ére modifié pour les navires hidirectionnels
OU Cceux qui sont équipés de plusieurs antennes.

Dynamique:

Position du navire avec indication
delaprécision et del’'intégrité

Mise a jour automatiquement en fonction des données du capteur de position
auquel I’ AlS est connecté.
La précision est indiquée comme étant inférieure ou supérieure a10 m.

Heure UTC a laquelle la position a
été déterminée

Mise automatiquement ajour en fonction des données du capteur principal de
position du navire auquel I’ AlS est connecté.

Route fond

Mise automatiquement a jour en fonction des données du capteur principal de
position du navire auquel I' AlS est connecté, si celui-ci calcule laroute fond.
Cette information pourrait ne pas étre disponible.

Vitesse fond

Mise a jour automatiquement en fonction des données fournies par le capteur
de position auquel I’ AlS est connecté.
Cette information pourrait ne pas étre disponible

Cap

Mis a jour automatiquement en fonction des données du détecteur de cap du
navire auguel I’ Al'S est connecté.

Conditions de navigation

Les renseignements sur les conditions de navigation doivent étre entrés
manuellement par I’ officier de quart et modifiés si nécessaire en donnant, par
exemple, lesindications suivantes :

- fait route (propulsion mécanique)

- au mouillage

- le navire n’ est pas maitre de sa manoeuvre

- navire a capacité de manoeuvre restreinte

- amarré

- navire handicapé par son tirant d’ eau

- échoué

- navire en train de pécher

- fait route (alavoile).

En pratique, puisque tous ces renseignements se rapportent aux regles pour
prévenir les abordages en mer, toute modification nécessaire pourrait étre
apportée au moment du changement de feux ou de marques.

Taux degiration

Mis & jour automatiquement en fonction des données de I’indicateur du taux
de giration ou obtenu & partir du gyrocompas.
Cette information pourrait ne pas étre disponible.

I nfor mations concer nant le
voyage:

Tirant d’ eau du navire

Doit étre entré manuellement au début du voyage en indiquant le tirant d’ eau
maximal pour |le voyage, puis modifié si nécessaire (a la suite d' une opération
de déballastage avant |’ entrée au port, par exemple).

Cargaison potentiellement
dangereuse (type)

Doit étre entrée manuellement au début du voyage en confirmant si oui ou non
des marchandises potentiellement dangereuses sont transportées, a savoir :
DG (marchandises dangereuses)
HS (substances nuisibles)
MP (polluants marins)
Il n’ est pas exigé d’ en indiquer les quantités.
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Destination et heure prévue | Doivent étre entrées manuellement au début du voyage et mises a jour au
d arrivée cours du voyage, Si nécessaire.

Plan de route (points de passage) Le capitaine peut, Sil le juge utile, entrer ces renseignements manuellement
au début du voyage, lesquels seront misajour lorsgu’il y alieu.

Brefs messages ayant trait a la
Sécurité :

De brefs messages-textes seraient entrés manuellement, qui seraient soit
adressés a un destinataire particulier, soit diffusés atous les navires et atoutes
les stations cétiéres, le choix du format étant libre.

Tableau 1 — Données envoyées par le navire

13 Les données sont envoyées de maniere autonome et mises a jour a une cadence variable,
qui :
- pour les informations dynamiques, dépend de la vitesse e du changement de cap
(vair le tableau 2)

- pour les données Statiques et celles qui concernent le voyage, est dune fois toutes
les sx minutes ou est fonction de la demande (répond automatiquement sans
I'intervention de |’ utilisateur).

Typedenavire Intervalle général entreles comptesrendus
Navire au mouillage 3min
Navirefilant de 0 & 14 noauds 12 sec
Navirefilant de 0 a 14 noauds et changeant de cap 4 sec
Navire filant de 14 423 noauds 6 sec
Navirefilant de 14 a 23 ncauds et changeant de cap 2 sec
Navirefilant > 23 noauds 3sec
Navirefilant > 23 noauds et changeant de cap 2 sec

Tableau 2 — Fréquence des comptes rendus d'informations dynamiques
M essages brefsrelatifsa la securité

14 Les messages brefs rdatifs a la sécurité sont des messages-textes rédigés suivant un
format fixe au libre et adressés soit a un destinataire spécifié (MMSI), soit a tous les navires de la
zone. lIs devraent traiter d événements ayant un rapport avec la séeurité de la navigation, par
exemple du repérage d'un iceberg ou du déplacement d’'une bouée. Les nessages devraient ére
auss brefs que possible. Le systéme autorise au maximum 158 caractéres par message, mais plus
le message sera court, plus il trouvera facilement un espace libre pour la trangmisson. Ces
messages ne font pas, pour I'ingant, I'objet de prescriptions supplémentaires pour laisser la porte
ouverte atoutes les possibilités.

15 Un message-texte peut demander al’ opérateur d’ en accuser réception.

16 Les messages brefs rdatifs a la séeurité ne sont qu'un moyen de plus de diffuser des
renseignements sur la Seurité maritime. Sil ne fautt pas sous-edtimer leur importance, de tds
messages ne dispensent d'aucune prescription du systeme mondiad de détresse et de Sécurité en
mer (SMDSM).

17 L'opérateur devrait Sassurer quil affiche e examine les messages reatifs a la séourité
entrants et devrait envoyer des messages reldifs ala séeurité sur demande,
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18 Aux termes de laregle V/31 de la Convention SOLAS (Messages de dange) :

"Le capitaine de tout navire qui se trouve en présence de glaces ou d'une épave
dangereuses, de tout autre danger immeédiat pour la navigation ou ... est tenu d'en
informer par tous les moyens dont il dispose les navires dans le voisinage, ains que les
autorités compétentes...".

19 En temps normd, on utilise pour ce fare les communications vocaes en ondes métriques
mas |'expresson "par tous les moyens' laisse désormas supposer que I'on peut égaement
utiliser les messages brefs des AIS, qui ont I'avantage d' gplanir les problémes de compréhension,
surtout lorsqu’il S agit de relever la podition correcte.

Caractere confidentid

20 Lorsgque des données sont entrées manudlement, il convient de tenir compte du caractere
confidentil de ces rensagnements, en paticulier lorsque les accords, regles ou normes
internationaux prévoient la protection des renseignements relatifs ala navigetion.

FONCTIONNEMENT DE L'AISA BORD
FONCTIONNEMENT DE L’UNITE D’'EMISSION/DE RECEPTION
Mise en marche

21 L’AIS devrait fonctionner en permanence lorsque les navires font route ou sont au
mouillage. S le capitaine esime que le fonctionnement continu de I'AlS pourrait compromettre
la sécurité ou la slreté de son navire, il ou ele peut mettre I'apparell hors circuit. Ce cas pourrait
e présenter dans les zones maritimes ou, de notoriété publique, operent des pirates et des voleurs
a main amée. Les initiatives de ce type devraient toujours ére consignées dans le journa de
bord en indiquant la raison pour laquelle eles ont é&é prises. Le capitane devrait toutefois
remettre I'AlS en marche des que la source de danger a disparu. S I'AlS est arrété, les données
datiques & les renseignements concernant le voyage sont mis en mémoire. L'unité AIS et
remise en marche en la mettant sous tension. Les données concernant le navire porteur seront
transmises au bout d'une période dinitidisation de 2 minutes. Dans les ports, le fonctionnement
del'AlS devrait se conformer aux prescriptions portuaires.

Entrée manuelle de données
22 Au déout du voyage et chague fois que se produit un changement, l'officier de quart
devrait entrer manuelement, a l'ade dun dispostif dentrée td quun clavier, les données
uivantes :

- tirant d' eau du navire;

- cargaison potentiellement dangereuse;

- degtination et heure prévue d arrivée;

- plan de route (points de passage);

conditions de navigation correctes; et
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- messages brefs relatifs ala securité.
Vérification desinformations

23 Pour sassurer que les informations statiques sur le navire porteur sont correctes et a jour,
I'officer de quart devrait vérifier les données chaque fois que cette opération est judtifiée. Une
vérificaion devrat ére effectuée au minimum une fois par voyage ou une fois par mois, S ce
dernier intervale et plus court. Les données ne peuvent ére modifiées que sur autorisation du
capitaine.

24 L'officier de quat devrat égdement véifier régulierement les informations dynamiques
uivantes:

- les positions indiquées rapportées au WGS 84,
- lavitesse fond; et
- lesinformations fournies par les capteurs.

25 Apres la mise en marche, il est procédé automatiquement a un autocontréle de I’ intégrité.
En cas de d&faut de fonctionnement de I’AlS, une darme = déclenche et la transmisson devrait
Cessey.

26 Le circuit intégré d autocontrfle automatique ne permet toutefois pas de verifier la qudité
et la précison des données fournies a I'AlS par les capteurs du navire avant leur trangmisson a
d autres navires et a des dations cotiéres. Le navire devrait donc procéder a des controles
péiodiques au cours du voyage pour véifier la fiabilité des renssignements transmis. La
fréquence de ces controles devrait étre plus éevée dans les eaux cotieres.

AFFICHAGE DESDONNEESAIS

27 L’AIS fournit des données qui peuvent ére présentées sur le dispostif daffichage
minimad ou sur nimporte quel dispostif de visudision approprié td que mentionné a
I'annexe 1.

Affichage minimal

28 L'affichage minimd prévu fournit au moins trois lignes de données indiquat le
rdevement, la distance et le nom dun navire sdectionné. D'autres données concernant le navire
peuvent étre affichées en fasant défiler les données horizontdement, mais il est impossble de
fare défiler le rdévement et la digance. Le défilement verticd fera apparditre les autres navires
connus de l'AIS.

Affichage graphique

29 Lorsque les informations AIS sont présentées sous forme graphique, il est recommandé
dinclure les types de cibles indiquées ci-apreés :

Cible passive Une cible passve indique uniquement qu'un navire équipé d'un AlS
se trouve en un cetan point. Pour éviter toute surcharge, aucun
renseignement supplémentaire n'est présenté tant que la cible n'a pas
été activee.
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Cible activée S l'utilissteur veut obtenir davantage de rensagnements sur les
mouvements dun navire, il lui suffit d'activer la cible (passve) de
maniere a ce que s afichent ingantanément sur I’ écran:

- un vecteur (vitesse et route fond)

- le cap; et

- une indication du taux de giraion (9 cette donnée et
disponible) pour fare appardtre les changements de cap
effectivement amorces.

Ciblechoise S I'utilisateur désire obtenir des précisons sur une cible (activée ou
passve), il peut choisr cette cible. Les données regues aind que les
vaeurs caculées du CPA e du TCPA appardtront alors dans une
incrugtation de données aphanumériques. La condition spécide de
navigation sera égdement indiquée dans le champ de données
aphanumériques et non pas associée directement alacible,

Cible dangereuse S, d'gpres les caceuls, une cible AlS (activée ou ron) doit franchir les
limites présdectionnées du CPA e du TCPA, dle sera classe «
affichée comme éant dangereuse et une darme se déclenchera

Cible perdue S un sgnad n'est pas recu d'une quelconque cible AIS se trouvant a
une digance inférieure a une vaeur présdectionnée, un symbole
"cible perdue’ gppardit au dernier emplacement occupé par la cible et
une darme se déclenche.

Symboles

30 L'utilissteur devrait sére familiarise avec les symboles utilisss sur I'affichage graphique
fourni.

LIMITATIONSINHERENTESA L'AIS

31 L'officier de quart devrait toujours étre conscient du fait que d'autres navires, notamment
les bateaux de plaisance, les navires de péche et les baiments de guerre, ans que certaines
dations cotieres englobant des centres de service de trafic maritime (STM), pourraient ne pas ére
dotésd'un AIS.

32 L'officier de quart devrait toujours ére conscient du fait que dautres navires munis dun
AIS au titre dune prescription d'emport obligatoire, pourraient, dans certaines circonstances, sur
décison professonnelle du capitaine, avoir mis|'AlS hors circuit.

33 En dautres termes, les informations fournies par I'AIS peuvent ne pas donner un tableau
complet dela gtuation dans laguelle se trouve le navire.

34 Les utlisateurs doivent é&re conscients du fat que la transmisson dinformations
eronées peut fare courir un risque a dautres navires e au leur. Les utilisateurs sont
responsables de tous les renseignements qui sont entrés dans le syseme et de ceux qui sont
gjoutés par les capteurs.
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35 La précison des rensaignements AIS recus nest pas melleure que cdle des
rensaignements tranamis.

36 L’officier de quart devrait ére conscient du fat que, Sils sont impafatement configurés
ou éaonnés, les cepteurs du navire (donnant la pogtion, la vitesse et le cap) pourraent
provoquer la transmission de renseignements incorrects. L'affichage, a la passerele d'un navire,
de renseignements incorrects concernant un autre navire, pourrait donner lieu a une dangereuse
confusion.

37 S le navire ne dispose pas dun capteur, ou S le capteur (par exemple, le gyro) ne fournit
pas de données [I'AIS trangmet automatiquement I'indication “"données non disponibles'.
Toutefais, I'autocontrdle de I'intégrité ne peut valider les données traitées par I'AlS.

38 Il ne serait pas prudent que l'officier de quart suppose que les renseignements provenant
dautres navires sont dune qualité et dune précison comparables a celles dont il peut disposer a
bord de son propre navire.

UTILISATION DE L'AISPOUR EVITER LESSITUATIONS D'ABORDAGE

39 Il est reconnu que I'AIS pourrait ére utilisé en tant que dispositif antiabordage et il se
pourrait qu’un jour ou I’ autre, cette gpplication soit recommandée.

40 Néanmoins, les rensdgnements AIS peuvent ére utilists pour faciliter la prise de
décisons en matiere d antiabordage. Lorsque I'AIS et utilise en mode navire-navire pour éviter
les abordages, il conviendrait de tenir compte des mises en garde suivantes :

A 'AIS e une source supplémentaire de renseignements de navigation. Il ne
remplace pas des systeémes de navigation comme le systeme de poursuite des
cibles radar ou le STM, mais congtitue un systeéme d’ gppoint; et

2 I'utilisstion dun AIS ne dispense pas I'officier de quat de l'obligaion de
satisfaire atout moment, au Reglement pour prévenir les abordages en mer.

41 L'utilissteur ne devrait pas Sen remettre uniquement a I'AIS pour |'obtention de
renseignements;, il devrait se servir, en matiére de séeurité, de toutes les informations disponibles.

42 L’utilisation de I'AIS a bord dun navire ne devrait pas avoir un impact particulier sur la
composition de I'équipe de quart a la passerdle, lagudle devrait ére déterminée de la maniere
prévue par la Convention STCW.

43 Une fois qu'un navire a é&é déecté, I'AlS peut en faciliter la poursuite en tant que cible.

La surveillance des renseignements diffusés par cette cible permet en méme temps d'en suivre les
manoauvres. L'on S gpercoit tout de suite, par exemple, des changements de cap et de route et un
grand nombre des problémes communément posés par la poursuite des cibles au radar, a savoir,
les fouillis, la permutation des cibles lorsgue les navires passent a proximité et la perte de la cible
a la siite dune mancanre rgpide, naffectent pas I'AIS. L’AIS peut égadement faciliter
I'identification des cibles, gréce a leur nom ou leur indicatif d'apped and que la dé&ermination du
type de navire en cause et de ses conditions de navigation.
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APPLICATIONS SUPPLEMENTAIRESET A VENIR
L'AISDANSLES OPERATIONS DES STM
I nfor mations concer nant de pseudo-AlS

44 Les centres de STM peuvent envoyer aux navires dotés d'un AlS, par I'intermédiaire de
ce sydeme, des renseignements concernant des navires qui ne sont pas équipés d'un systeme
d'identification automatique et qui ne sont poursuivis que par le radar du STM. Toute diffusion,
pa un STM, de renseignements sur de pseudo-cibles AIS, devrait ére clarement identifiée en
tant que telle. Les renseignements retransmis par une tierce partie devraient toujours étre traités
avec circongpection. Les renseignements concernant ces cibles peuvent ne pas étre auss precis et
auss complets et détaillés que ceux qui en sont regus directement.

M essages-textes

45 Les centres de STM peuvent également envoyer de brefs messages soit a un navire, soit a
tous les navires, soit encore aux navires se trouvant a une cetaine disance ou dans une zone

spécide; il peut S agir, par exemple :
- d avertissements de navigation (locaux);
- de rensaignements sur larégulaion du trafic; et
- de rensaignements sur lagestion portuaire.

46 Un opérateur de STM peut demander, au moyen d'un message-texte, que |'opérateur du
navire accuse réception.

Note: Le STM devrait continuer a communiquer en radiotéléphonie sur ondes métriques.
L'importance des communications verbdes ne devrat pas ére sous-etimée.  Ces
communications sont importantes, en effet, car eles permettent al’ opérateur du STM

- de juger de I’ gptitude des navires a communiquer; et

- d'éablir une liason de communicetion directe, cdle-ci éant nécessaire lors de
gtuations critiques.

Corrections (D)GNSS

47 Des corrections (D)GNSS peuvent étre envoyées par des centres de STM par
I'intermédiaire de I’ AIS,

SYSTEMES OBLIGATOIRES DE COMPTES RENDUS DE NAVIRES

48 L'AIS devrait jouer un réle mgeur dans les systemes de comptes rendus de navires. Les
renssignements requis par les autorités cotieres dans le cadre de tels systémes figurent le plus
souvent dans les données dynamiques, datiques et reatives au voyage qui sont fournies
automatiquement par I'AIS. Le dispogtif longue disance de I'AIS, qui permet déchanger des
renseignements par saellite de tdécommunications, peut étre utilist pour satisfare aux besoins
de certains systemes de comptes rendus de navires.
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L’ AISDANS LES OPERATIONS SAR

49 L’AIS peut ére utilise lors des opérations de recherche et de sauvetage, notamment
lorsque les recherches sont effectuées a la fois par hdicoptére et en surface. L'AIS permet de
présenter directement la postion du navire en détresse sur d'autres indicateurs, tels que cdlui du
radar ou du syséme ECSECDIS, ce qui facilite la tache des engins SAR. Pour les navires en
détresse qui ne sont pas équipés d'un AlS, le coordonnateur sur les lieux (OSC) pourrait créer
une pseudo-cible AIS.

AIDESA LA NAVIGATION

50 Lorsgu'il et inddlé sur des aides a la navigaion fixes ou flottantes sdectionnées, I'AIS
peut fournir au navigateur des renseignements concernant, par exemple :

leur pogtion;

leur &at;

lamarée et les courants, et

les conditions météorologiques et de vighilité.

LE ROLE DE L’AISDANS UN SYSTEME INFORMATIQUE GLOBAL

51 Le r6le de I'AIS dans un systeme informatique globd maritime internationd sera de
fadliter la planification et la survelllance du voyage. Les adminidrations pourront and  suivre
plus asément tous les navires qui évoluent dans les zones qui les intéressent e les cargaisons
dangereuses.

DOCUMENTSDE REFERENCE

- Recommandation de I'OMI sur les normes de fonctionnement d'un syséme
universel d’ identification automatique (AlS) de bord (MSC 74(69), annexe 3)

- Chapitre V de la Convention SOLAS de |’ OMI

- Réglement des radiocommunications de I'UIT, Appendice S18, Tableau des
fréquences d'émisson dans la bade dondes mériques attribuée au service
mobile maritime

- Recommandation de I'UIT rdative aux caractérigtiques techniques d'un systeme
didentification automatique universd de bord pour navire utilisant I'AMRT &
fonctionnant dans la bande attribuée aux services mobiles maritimes en ondes
métriques (UIT-R M.1371)

- Norme 61993 de la CEl, partie 2: Systéme universd d'identification automatique

(AlS) — Exigences d'exploitation et de fonctionnement, Méhodes dessa e
résultats exigibles.

INASSEMBLY\22\Res\917.doc



A 22/Res917 -14-

ANNEXE 1

DESCRIPTION DE L'AIS
ELEMENTS
1 Un AIS de bord est généralement condtitué des déments suivants (voir lafigure 1) :
- des antennes,
- un émetteur VHF;
- deux récepteurs VHF multivoie;
- un récepteur VHF fonctionnant sur lavoie 70 pour la gestion des voies,
- une unité centrae de traitement (UCT);

- un syséme de postionnement éectronique, un récepteur du systeme globd de
navigation par satellite (GNSS) pour obtenir I’ heure et une position en réserve;

- des interfaces avec les dispostifs de déermination du cap et de la vitesse et
d autres capteurs de bord;

- des interfaces avec le radar/les aides de pointage radar automatique (APRA), le
systéme de cates édectroniques (ECS)/systeéme de visudisaion de cartes
éectroniques et dinformation (ECDIS) e les sysémes de navigation intégrée
(INS);

- un circuit intégré d' autocontréle automatique; et

- un dispogtif daffichage minima e un cdavier pour entrer e consulter des
renssignements.

L’AIS pourrait, gréce & son écran minimd/clavier intégré, fonctionner en tant que systéme
autonome. Un dispositif de visudisation grgphique autonome ou, lorsqudle est rédisable,
I'intégretion de I'affichage de données AIS dans dautres gpparels, tes quun syseme de
navigation intégré (INS), un ECSECDIS ou un indicateur de radar/d APRA, accroitraient
notablement I’ efficacité de I’ AlS,

2 Tous les capteurs de bord doivent satisfaire aux normes pertinentes de I'OMI concernant
la disponibilité, la précidon, la discrimination, lintégrité, les fréguences de mise a jour, les
adarmes de défaillance, e raccordement et les essais par type.

3 L'AlS comprend :

- un circuit intégré dautocontrble autometique fonctionnant de maniere continue ou
adesintervales appropriés,

- un dispositif de contréle des domnées disponibles;
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- un mécanisme de détection des erreurs dans |es données transmises; et

- un dispositif de contrdle des erreurs dans les données regues.

AlS
Capteursdu navire |:|
Dispositif de Errc/e;tgur
déterm. du cap > |
Récepteur ||
: — VHF aE
Récepteur
GNsE > uCT - :
Recepteur | @ 1 Affichage
i VHF graphique de
Dispositif de I'AIS
Récepteul
mesure de la > i
vitesse VHF d—
| |
Taux de - I—|
A Circuit Réceot ﬁ)
giration P d'autocontréle eé,f&eur
automatique
Ecran minimal et clavier*
....................................... Eérm facultatif

* Peuvent étre externes )
Fig.l: Elémentsdel’AlS

RACCORDEMENTS
Leraccordement del'AlS a des systémes extérieur s d’ affichage de données de navigation

4 L’AIS peut ére raccordé soit a un dispostif de visudisation AIS supplémentaire
spécidise — qui pourrait ére un écran de grandes dimensons pour I'affichage dinformation
graphique, soit a un syseme de navigation exigant, ted qu'un radar ou une carte éectronique,
mais dans ce dernier cas, uniguement en tant qudément d'un systéme de navigation intégre.

Leraccordement del’AlSadu matériel de navigation portatif extérieur

5 Il arrive de plus en plus souvent que les pilotes montent & bord avec leur propre matérie
de navigation portatif. Ces gppareils peuvent ére raccordés a I'équipement AIS de bord et
afficher lescibles qu'ils recoivent.

Leraccordement del’ AlS a des dispositifs de radiocommunication longue portée extérieurs

6 L’AIS est pourvu d'une interface a double sens qui en permet le raccordement a du
matériel de radiocommunication a longue portée. Il n'est pas prévu, pour I'ingant, de pouvoir
raccorder directement I’ AIS & ce matérid.

7 Une dation cotiére devrait d'abord demander au navire de transmettre des renseignements
AIS a longue digance. Une communication navire-citiere est toujours point a point e jamas
diffuste; une fois la communication éablie, le navire pourrait, Sil le souhate, régler son AIS de
maniere a ce qu'il réponde automatiquement a toute demande de compte rendu que la dtaion
chtiére en question pourrait lui adresser par la suite.
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8 Il est rappelé aux utilisateurs que la regle V/11.10 de la Convention SOLAS prévoit que
la participation des navires aux systemes de comptes rendus de navires adoptés par I'OMI doit
étre gratuite pour les navires concernés.
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ANNEXE 2
DESCRIPTION TECHNIQUE

1 L’AIS fonctionne essentidlement sur deux voies a ondes mériques spécidisées
(AIS1-161,975 MHz & AIS2 — 162,025 MHZ). Lorsgue ces voies ne sont pas disponibles a
I’échelle de larégion, I’ AlS peut S accorder automatiquement sur d’ autres fréquences désignées.

2 La capacité requise en matiére de comptes rendus de navires doit ére, conformément a la
norme de fonctionnement de I’OMI, au minimum de 2000 créneaux temporels par minute (voir la
figure2). La norme technique de I'UIT gpplicable a I’AIS universd prévoit 4 500 créneaux
temporels par minute. Le mode de diffuson repose sur un principe désigné AMAT (Acces
multiple a répartition auto-organiste dans le temps) qui permet au syseme d accepter une
surcharge de 400 a 500 % e d'écouler, magré cette surcharge, prés de 100% des
renssignements échangés par des navires se trouvant & moins de 8 a 10 milles marins de distance
les uns des autres. En cas de surcharge du systeme, seules les cibles doignées seront susceptibles
d ére regetées au profit des cibles proches, qui sont une préoccupation maeure pour
I’exploitetion de I'AlS en mode navire-navire. En pretique, la capacité du systéme est illimitée et
permet d' accepter en méme temps les émissions d’ un grand nombre de navires.
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Fig.2: Principesdel’ AMAT
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