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Рекомендации по использованию судовых станций автоматической идентификационной системы (AIS) для решения задач предупреждения столкновений судов. – М.: ГУП Мортехинформреклама, 2005. -      с.

Рекомендации разработаны на основе «Руководства по эксплуатации судовых автоматических идентификационных систем (AIS)», одобренного IMO 29 ноября 2001 г. (Резолюция А.917(22)), с учетом поправок Резолюции А.956 (23),  Резолюций MSC 191 и 192 (79), накопившегося опыта использования AIS на судах и опыта подготовки судоводителей по использованию судовой аппаратуры AIS.

При разработке Рекомендаций использованы «Руководство по автоматическим идентификационным системам» Международной ассоциации маячных служб и навигационных средств (ILA), «Временное руководство по использованию автоматической информационной (идентификационной) системы   на судах и в береговых службах», утвержденное руководителем Департамента безопасности мореплавания Государственной службы морского флота Минтранса России 20 января 2003 г., материалы опубликованных и оригинальных экспериментов.

Для того, чтобы акцентировать внимание на наиболее важных и принципиальных вопросах использования судовой аппаратуры AIS для решения задач предупреждения столкновений судов, все информационные подробности вынесены в приложение «Информация к Рекомендациям по использованию AIS».

Установленный статьей X Международной конвенции о подготовке и дипломировании моряков и несении вахты 1978 года с поправками (STCW) порядок контроля, предусматривает в определенных случаях, в соответствие с Правилом 1/4 Приложения к STCW и Разделом А- 1/4  STCW-Code, процедуры проверки компетентности и навыков, относящихся к несению вахты, в том числе и компетентности по использованию AIS. В связи с этим текст настоящих Рекомендаций дублирован на русском и английском языках.(
Поскольку требованиями Международной морской организации (IMO) и международными стандартами Международной электротехнической комиссии (IEC) установлены единые терминология, сокращения и обозначения для навигационного и радиооборудования, в русском тексте Рекомендаций используются стандартные международные аббревиатуры, несмотря на наличие русских аналогов. Более того, учитывая специфику требований STCW к английскому языку судоводителей, авторы считают  обоснованным и допустимым использование в русском тексте только международно принятых англоязычных аббревиатур.

Развитие систем AIS и  накопление опыта их использования неизбежно потребуют оперативного внесения дополнений и поправок в тест настоящих Рекомендаций, поэтому они предваряются листом учета корректуры.  Обращается внимание судоводителей на необходимость использования Рекомендаций, откорректированных на дату использования.
Настоящие Рекомендации рассматривают только особенности использования одного из видов информации (информации AIS) для целей предотвращения столкновения судов в море и не заменяют Рекомендаций по предотвращению столкновений судов, которые рассматривали бы в комплексе использование всех ресурсов и необходимость издания которых представляется авторам настоятельно необходимой.

Ничто в настоящих Рекомендациях не может ограничить капитана, старшего помощника капитана и/или вахтенного помощника капитана в самостоятельности принятия решений по предотвращению столкновений судов в соответствии с COLREG, хорошей морской практикой  и обстоятельствами данного случая или дать возможность переложить на авторов Рекомендаций какую-либо ответственность за возможные негативные последствия, связанные с использованием судовой станции AIS для решения задач предупреждения столкновений судов.
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Стандартные навигационные обозначения и сокращения(
Знание стандартных навигационных сокращений и соответствующих им обозначений (терминов) является непременным условием успешного использование операторами индикаторов и графических дисплеев

	Сокращение
	Обозначение (термин) на английском и русском языках

	ACK

	Acknowledge
Подтвердить( получение сигнала аварийно-предупредительной  сигнализации)

	AIS


	Automatic Identification System
Автоматическая идентификационная система

	ANCH

	Vessel at Anchor  
Судно на якоре  

	ARPA(
	Automatic Radar Plotting Aid

Средство автоматической радиолокационной прокладки

	ATA(
	Automatic Tracking Aid

Средство автоматического сопровождения

	AUTO
	Automatic

Автоматический

	AZ

	Acquisition Zone
Зона автоматического захвата целей

	BITE

	Built in Test Equipment
Средства встроенного контроля работоспособности

	BKGND
	Background
Фон

	BRG

	Bearing
Пеленг

	BRILL

	Brilliance
Яркость

	C

	Carried (e.g. carried EBL origin)
Смещенный (например, смещенное начало электронного визира EBL)


	C UP 

	Course Up
Курс стабилизированный (ориентация изображения на индикаторе, при которой изображение на индикаторе развернуто относительно карты на некоторый постоянный угол, соответствующий курсу своего судна на момент включения данного режима горизонтальной стабилизации)

	CCRP

	Consistent Common Reference Point

Согласованная единая опорная точка -точка на своем судне, относительно которой осуществляются все измерения и расчеты целей. Как правило совпадает с местом, откуда осуществляется управление судном (ходовой мостик). Смещение всех источников информации (радиолокационные антенны, антенны GNSS, AIS) должно автоматически учитываться.

	CENT

	Centre
Центр (индикатора)

	CHG

	Change
Изменить

	CLR

	Clear
Очистить

	CNCL

	Cancel
Отменить

	COG

	Course Over the Ground
Путь (путевой угол) относительно грунта ( учетом дрейфа и течения)

	COLREG
	International Regulations for Preventing Collisions at Sea

Международные правила для предупреждения столкновений судов в море

	CONT

	Contrast
Контрастность

	CORR

	Correction
Исправление

	CPA

	Closest Point of Approach
Дистанция кратчайшего сближения (с целью)

	CRS

	Course
Курс, направление 

	CTW

	Course Through the Water
Курс, направление относительно воды 

	DAY/NT

	Day/Night
День/Ночь. Переключение с дневного режима индикации (темные символы на светлом фоне) на ночной (светлые символы на темном фоне для уменьшения засветки глаз оператора) и обратно

	DECR

	Decrease
Уменьшить

	DEL

	Delete
Удалить

	DELAY

	Delay
Задержка ( в том числе задержка времени начала маневра для расхождения от времени проигрывания маневра)

	DEST

	Destination
Порт назначения

	DGAL
	Differential Galileo
Дифференциальная Galileo (В качестве датчика информации о позиции и перемещении используется европейская глобальная навигационная спутниковая система Galileo, работающая в точном режиме)

	DGLONASS

	Differential GLONASS
Дифференциальная GLONASS (В качестве датчика информации о позиции и перемещении используется глобальная навигационная спутниковая система России GLONASS, работающая в точном режиме)

	DGNSS 

	Differential GNSS
Дифференциальная GNSS (Одна из система спутниковой навигации, работающая в точном режиме)

	DGPS

	Differential GPS
Дифференциальная GPS (В качестве датчика информации о позиции и перемещении используется глобальная навигационная спутниковая система США GPS, работающая в точном режиме)

	DISP

	Display
Индикатор (дисплей)

	DIST

	Distance
Расстояние

	DIVE

	Vessel Engaged in Diving Operations  
Судно, занятое водолазными работами  

	DRG

	Vessel Engaged in Dredging or Underwater Operations  
Судно, занятое дноуглубительными операциями или подводными операциями  

	DSC

	Digital Selective Calling
Цифровой избирательный вызов

	EBL

	Electronic Bearing Line
Электронная линия пеленга (электронный визир)

	ECDIS

	Electronic Chart Display and Information System
Электронная картографическая навигационная система

	ENH

	Enhance
Увеличить, расширить

	ENT

	Enter
Ввести

	ERBL

	Electronic Range and Bearing Line
Электронная линия пеленга и дистанции (визир изменяемой длины)

	ERR

	Error
Ошибка

	FISH(

	Fishing Vessel
Рыболовное судно

	GAIN

	Gain
Усиление

	GAL

	Galilleo
Европейская глобальная навигационная спутниковая система Galileo

	GLONASS

	Global Orbiting Navigation Satellite System

Глобальная навигационная спутниковая система России GLONASS

	GMDSS

	Global Maritime Distress and Safety System
Глобальная морская система связи при бедствии             

	GNSS

	Global Navigation Satellite System
Одна из система спутниковой навигации

	GPS

	Global Positioning System
Глобальная навигационная спутниковая система США 

	GRND

	Vessel Aground  
Судно на мели  

	GYRO

	Gyro
Гироскопический

	GZ

	Guard Zone
Охранная зона, в которой осуществляется автозахват целей

	H UP
	Head Up
Ориентация индикатора по курсу (нестабилизированная)

	HDG

	Heading
Курс (по компасу)

	HL

	Heading Line
Курсовая черта

	HS

	Harmful Substances  
Вредные вещества (применительно к АИС)

	HSC

	High Speed Craft  
Высокоскоростное судно (применительно к АИС)

	I/O

	Input/Output
Ввод/Вывод

	ID

	Identification
Опознание, идентификация

	IMO
	International Maritime Organisation

Международная морская организация

	LIM

	Limit
Предел

	LOST TGT

	Lost Target
Потерянная цель

	MAN

	Manual
Ручной

	MAX

	Maximum
Наибольший

	MENU

	Menu
Меню

	MIN

	Minimum
Наименьший

	MKR

	Marker
Указатель

	MMSI

	Maritime Mobile Services Identity number
Идентификатор морской подвижной службы

	MON

	Performance Monitor
Проверка работы монитора 

	MP

	Maritime Pollutant  
Вещество, загрязняющее морскую среду  

	MSI

	Maritime Safety Information
Информация по безопасности мореплавания

	MSTR

	Master
Капитан

	MUTE

	Mute
Приглушить

	MVR

	Manoeuvre
Маневр, маневрировать

	NUP 

	North Up
Ориентация индикатора по северу (стабилизированная)

	NUC

	Vessel Not Under Command  
Судно, лишенное возможности управляться  

	OFF

	Off
Выключить

	OFFSET

	Offset
Смещение начала линии электронного визира

	ON

	On
Включить

	OOW

	Officer of the Watch
Вахтенный помощник капитана

	OS

	Own Ship
Свое судно

	OUT

	Out/Output
Вывод информации

	PANEL

	Panel Illumination
Яркость подсветки панели

	PASSV

	Passenger Vessel  
Пассажирское судно  

	PERM

	Permanent
Постоянный

	PI

	Parallel Index Line
Линия параллельного индекса

	PILOT

	Pilot Vessel  
Лоцманское судно  

	POB

	Person Overboard
Человек за бортом

	PRED

	Predicted
Предсказанный (ое)

	PWR

	Power
Мощность

	RADAR

	Radar
Радиолокатор

	REF

	Reference
Ссылка, сноска

	REL

	Relative
Относительный

	RIM

	Vessel Restricted in Manoeuvrability  
Судно, ограниченное в возможности маневрировать

	RM

	Relative Motion
Относительное движение

	RNG

	Range
Расстояние, дистанция

	RoRo

	Roll On/Roll Off Vessel 
Судно типа Ро-Ро

	ROT

	Rate Of Turn
Угловая скорость поворота

	RR

	Range Rings
Неподвижные кольца дальности

	SAIL

	Sailing Vessel  
Парусное судно

	SARV

	Search And Rescue Vessel  
Поисково-спасательное судно

	SEL

	Select
Выбрать

	SET

	Set (i.e., set and drift, or setting a value)
Установить (величину)

	SIM

	Simulation
Моделирование (работа в режиме тренажера)

	SOG

	Speed Over the Ground
Скорость относительно грунта

	SPD

	Speed
Скорость

	STAB

	Stabilized
Стабилизированный (ое)

	STBY

	Standby
Подготовка

	STN

	Station
Станция

	STW

	Speed Through the Water
Скорость относительно воды

	SYM

	Symbol(s)
Символ (ы)

	T

	True
Истинный (ое)

	TCPA

	Time to CPA
Время до кратчайшего сближения

	TEST

	Test
Проверка

	TGT

	Target
Цель

	TIME

	Time
Время

	TM

	True Motion
Истинное движение

	TOW

	Vessel Engaged in Towing Operations  
Судно, занятое буксировкой

	TRAIL

	Trail(s)
След

	TRIAL

	Trial
Проигрывание маневра

	TT

	Target Tracking
Сопровождение цели

	UTC

	Universal Time, Co-ordinated
Всемирное координированное время

	UWE

	Vessel Underway Using Engine  
Судно с механическим двигателем на ходу

	VCD

	Vessel Constrained by Draught  
Судно, стесненное своей осадкой

	VDR

	Voyage Data Recorder
Прибор регистрации данных о рейсе

	VECT

	Vector
Вектор

	VRM

	Variable Range Marker
Подвижный указатель дальности

	VTS

	Vessel Traffic Service
Служба организации движения судов

	XTD

	Cross Track Distance
Дистанция пересечения курса


1. ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ.

1.1. Автоматическая идентификационная система (AIS), обеспечивая автоматический обмен данными,  с точки зрения ее навигационного использования НЕ ЯВЛЯЕТСЯ АВТОМАТИЧЕСКОЙ.

AIS – всего лишь информационное средство, эффективность использования которого  для целей предотвращения столкновений судов определяется эффективностью работы оператора (вахтенного помощника капитана). 

Оператор:

· вводит и/или контролирует правильность ввода информации о своем судне, передаваемой судовой станцией AIS;

· выбирает для просмотра и просматривает информацию о других судах, полученную судовой станцией AIS;

· анализирует информацию, полученную судовой станцией AIS, сопоставляет ее с визуальной и радиолокационной информацией и принимает решение о степени доверия к информации;

· анализирует ситуацию и принимает решения на основании всей имеющейся информации в соответствии с МППС-72, хорошей морской практикой и обстоятельствами данного случая;

· контролирует эффективность предпринятых действий.    

Эффективность использования судовой станции AIS для целей предотвращения столкновений судов во многом определяется  надежностью  работы оператора и  зависит от его компетентности, ответственности, внимания, усталости и других «человеческих факторов».

Прежде чем использовать судовую станцию AIS для целей предотвращения столкновений судов оператор должен:

· изучить настоящие Рекомендации, обращая внимание на принципы работы AIS, достоинства, недостатки и ограничения информации AIS и способов ее представления;

· изучить Руководство пользователя судовой станции AIS, составленное фирмой – производителем установленной на судне аппаратуры AIS, обращая особое внимание на органы управления, сигнализацию, отображаемую информацию и ее правильную интерпретацию;

· практически отработать ввод и просмотр информации судовой станции AIS.

Прохождение курсов повышения квалификации, на которых вопросы использования АИС для предотвращения столкновений судов теоретически изучаются и практически отрабатываются под руководством опытного преподавателя (инструктора), может быть полезным для повышения эффективности использования судовой станции AIS.

1.2. AIS увеличивает нагрузку на судоводителя.

Установка на судне станции AIS возложила дополнительные обязанности на OOW-N, не уменьшив ни одной из существовавших до этого обязанностей. Время, затрачиваемое на обслуживание AIS, просмотр информации AIS и ее анализ – время, отнятое от получения и анализа других видов информации.

AIS многократно увеличивает возможное количество информации о цели. Значительное увеличение количества получаемой информации может приводить к информационной перегрузке. 

Первоочередная задача начального этапа внедрения AIS – не допустить снижения качества визуального, слухового и радиолокационного наблюдения, анализа ситуации и принятия решений вследствие неизбежного отвлечения на обслуживание дополнительной  аппаратуры и на получение и анализ дополнительной информации.

1.3. AIS не дает полной информации об обстановке в районе плавания.

OOW-N должен всегда иметь в виду, что:

· не все суда оборудованы станциями AIS; малые суда, в частности прогулочные и рыболовные, а также военные корабли могут быть не оборудованы аппаратурой AIS;

· передача информации любой судовой станции AIS может быть в определенных обстоятельствах отключена по решению капитана этого судна;

· высокий рельеф местности может создавать препятствия распространению радиоволн;

· всегда будут цели (льдины, покинутые суда, утерянные контейнеры и т.д.), на которых нет AIS;

Информация судовой станции AIS не заменяет, а дополняет визуальную, радиолокационную и слуховую информацию, используемую для предотвращения столкновений судов. Следует использовать все виды информации с учетом их достоинств и ограничений так, чтобы достоинства одних видов информации компенсировали недостатки и ограничения других.

1.4 Эффективность использования судовой станции AIS для предотвращения столкновений судов зависит от используемого устройства графического отображения информации.

Международные требования к сопряжению AIS с системами отображения информации на мостике судна отстают от требований к установке судовых транспондеров. Эксплуатационные требования к представлению относящейся к судовождению информации на судовых устройствах отображения, принятые IMO 6.12.2004 г. и объединяющие требования к радиолокационной информации и информации AIS, рекомендуются для аппаратуры, установленной на судах 1 июля 2008 г. и после этой даты. В настоящее же время обязательной является установка на судне только отдельных буквенно-цифровых индикаторов (MKD), а отображение информации AIS на индикаторах ARPA и ECDIS  и возможность использования информации AIS для автоматической прокладки являются добровольными. 

Для целей предотвращения столкновений судов наиболее эффективно использование устройств отображения навигационной информации, использующих единообразную философию общения «человек-машина» для радиолокационной информации, информации AIS и картографической информации, а также прогнозирование развития ситуации и проигрывание маневра для расхождения судов как по данным радиолокатора, так и по данным AIS.

Наименее эффективно использование отдельных  буквенно-цифровых индикаторов (MKD) AIS.

При использовании информации AIS для предупреждения столкновений судов следует учитывать ограничения используемых устройств отображения информации.

1.5  Информация AIS ни в коей мере не освобождает OOW-N от обязанности постоянно выполнять все требования COLREG. 

 COLREG распространяются на все суда в открытых морях и соединенных с ними водах, по которым могут плавать морские суда, и должны неукоснительно соблюдаться на всех судах. 

Однако, использование AIS в целях предотвращения столкновений судов уже сейчас может оказать влияние на толкование некоторых Правил, а в дальнейшем потребует внесения поправок. Вопросы толкования некоторых Правил применительно к использованию АИС рассмотрены в параграфе 12.

Особое внимание  при использовании АИС для обмена сообщениями по согласованию совместного маневрирования (если это используется), следует обращать на новую редакцию Правила 8 (а), запрещающего договариваться о расхождении не в соответствии с COLREG (за исключением предусмотренной Правилом 2 необходимости отступить от Правил для избежания непосредственной опасности): «Любое действие для предупреждения столкновения должно быть должно быть предпринято в соответствии с Правилами этой части и, если позволяют обстоятельства, должно быть уверенным, своевременным и соответствовать хорошей морской практике».

Информация AIS также не освобождает OOW-N от обязанности выполнять особые правила, установленные соответствующими властями относительно плавания на акваториях рейдов, портов, на реках, озерах или по внутренним водным путям, соединенным с открытым морем, по которым могут плавать морские суда.

2. ПРИНЦИП РАБОТЫ AIS

2.1 AIS обеспечивает автоматический обмен сообщениями между подвижными станциями, а также между подвижными и береговыми станциями в целях предотвращения столкновений судов, повышения безопасности судоходства и мониторинга движения судов. 

К подвижным станциям AIS относятся:

· судовые станции класса А, обязательные для установки на судах валовой вместимостью 300 и более и полностью отвечающие требованиям IMO;

· судовые станции класса В, устанавливаемые добровольно на судах валовой вместимостью менее 300 и прогулочных судах и удовлетворяющие пониженным требованиям;

· станции воздушных судов поиска и спасания;

· станции средств навигационного ограждения. 

2.2 Передача и прием сообщений осуществляется в VHF-диапазоне на международных частотных каналах AIS-1 и AIS-2 с использованием схемы множественного доступа с разделением по времени ( каждая минута разделена на 2250 временных интервалов – слотов, на двух каналах в минуту доступно 4500 слотов). Синхронизация (разделение по времени) передачи сообщений различными станциями AIS  обеспечивается встроенными приемниками GNSS или специальными сообщениями береговых базовых станций для синхронизации шкал времени. 

В некоторых регионах вместо международных каналов AIS-1 и AIS-2 могут использоваться выделенные региональные каналы.

Основным режимом работы судовой станции AIS является автономный, при котором судовая станция AIS cамостоятельно выбирает номера слотов для передачи информации. В некоторых районах по управляющим сообщениям береговой станции AIS судовая станция AIS (без вмешательства OOW) переходит в назначенный режим работы, при котором номера слотов для передачи информации назначаются береговой станцией AIS.

2.3 Дополнительно к основному режиму работы, описанному в п. 2.2,  судовая станция AIS может принимать и передавать сообщения в режиме цифрового избирательного вызова DSC на 70-м международном канале. По сравнению с основным режимом работы работа с использованием DSC обеспечивает более чем на порядок худшие характеристики (количество станций в одном канале, интервалы между сообщениями) передачи судовых данных. 
70-й канал DSC может использоваться в качестве резервного для передачи сообщений о дифференциальных поправках, частотном канале, уровне излучаемой мощности.

2.4 Передаваемая в сообщениях информация подразделяется на регулярно передаваемые судовые данные и сообщения безопасности, передаваемые в случае необходимости.

Судовые станции AIS регулярно передают в эфир стандартные сообщения о своих позициях, курсах, скоростях и т.д. 
В случае необходимости судовые станции AIS должны передавать информацию другим судам о встреченных предметах, представляющих прямую навигационную опасность, и могут передавать информацию, уточняющую намерения и действия судов для предотвращения столкновения.

 Базовые береговые станции AIS передают управляющие, информационные и т.д. сообщения, в том числе могут передавать:

· управляющие сообщения для перевода судовой станции AIS в назначенный режим работы (номера слотов, частотные каналы, уровень мощности, режим передачи, координаты обслуживаемого района);

· дифференциальные поправки GNSS;

· рекомендуемые контрольные точки маршрута, включая рекомендуемые радиусы поворота в контрольных точках;

· данные о судах, не оборудованных станциями AIS, но сопровождаемых БРЛС;

· информацию по порту;

· информацию о погоде;

· другие сообщения  безопасности.

2.5 Судовые и береговые станции AIS принимают сообщения всех станций в пределах их зон покрытия, т.е. зон уверенного приема сигналов передающих станций. 

Дальность автоматически осуществляемой связи зависит от излучаемой мощности передатчика (которая может регулироваться), высоты антенны, чувствительности приемника. При наихудших условиях работы передатчика и приемника межсудовая связь AIS гарантируется (для свободного пространства) в дистанции 10 морских миль, при обычных условиях – до 20 морских миль. Связь с береговой станцией может осуществляться на расстояниях до 40 морских миль.

На рис. 1 схематично показана схема передачи и приема сообщений станциями AIS.
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                     Рис. 1. Схема передачи и приема сообщений станциями AIS.

                A, B и C – суда, оснащенные судовыми станциями AIS,

                D и E – суда, не оборудованные станциями AIS,

                 1 – базовая береговая станция AIS,

                 2 – береговая радиолокационная станция.

В приведенной на рис. 1 ситуации базовая береговая станция регулярно передает информацию, в том числе может в режиме «псевдо-AIS»  передавать информацию о судне D, находящемся в зоне действия БРЛС.  Базовая береговая станция AIS регулярно получает информацию от судов А и В.  Судно С регулярно передает стандартные сообщения, однако в зоне покрытия судовой станции С нет ни одной принимающей станции AIS. Суда D и E не участвуют в обмене информации.

В результате:

судно А – регулярно принимает информацию о судне В («судно- судно») и судне D («берег –судно»), а также информацию береговой станции, но не имеет информации о судах C и E;

судно В – регулярно принимает информацию о судне А («судно- судно») и судне D («бере,г –судно») , а также информацию береговой станции, но не имеет информации о судах C и E;

береговая станция регулярно принимает информацию о судах А и В, а также имеет от БРЛС данные сопровождения судна Д; 

судно С (оборудованное станцией AIS) и суда D и E (не оборудованные станцией AIS) не имеют информации о других судах, находящихся в данном районе. 

3. Информация о судах в AIS

3.1 Судовая станция AIS передает о своем судне данные, которые подразделяются на:

· статические, введенные в память станции при ее установке на судне и требующие изменения только при изменении названия судна, его позывных или переоборудовании судна;

· динамические, которые (за исключением «навигационного статуса судна») считываются автоматически с других судовых навигационных приборов; «навигационный статус судна» вводится и изменяется вручную OOW-N;

· относящиеся к рейсу, которые вводятся вручную перед выходом из порта и периодически корректируется OOW-N.

3.2 Содержание статической, динамической и рейсовой информации приведено в таблице 1. 

Таблица 1

Информация, передаваемая судовой станции AIS

	Вид и содержание

информации
	Особенности информации

	Статическая

	Идентификатор морской подвижной радиослужбы MMSI:

 9- значный номер, три первых знака соответствуют флагу судна 
	Вводится при установке аппаратуры.

Изменяется при смене флага судна

	Название судна:

до 20 букв 
	Вводится при установке аппаратуры. Может меняться  при перерегистрации судна.

	Позывной сигнал судна:

7 букв (и цифр), три первых знака соответствуют флагу судна 
	Вводится при установке аппаратуры. Может меняться  при перерегистрации судна.

	IMO номер:

9-значный номер судна в реестре IMO
	Вводится при установке аппаратуры. 

	Тип судна:

 (см. табл. 2)
	Вводится вручную, иногда одновременно с типом опасного груза (см. Рейсовые данные). 

	Размеры судна и расположение антенны GNSS:

4 числа (см. рис. 2)
	Вводится при установке аппаратуры. Может меняться при наличии нескольких приемных антенн.

	Тип датчика местоположения судна


	Вводится как часть информации, передаваемой датчиком местоположения

	Высота судна от киля до клотика в метрах
	Вводится и передается по усмотрению капитана или по требованию VTS

	Динамическая

	Координаты судна в соответствии с WGS-84
	Автоматически считываются с датчика местоположения, подключенного к аппаратуре AIS (или со встроенного в AIS датчика GNSS).



	Признак точности координат:

высокая (< 10 м), дифференциальный режим,

низкая (> 10 м), автономный режим
	

	Время определения координат:

всемирное скоординированное время UTC
	

	Путевой угол COG, путевая скорость SOG 
	

	Курс HDG
	Автоматически считывается с судового курсоуказателя (гирокомпаса), подключенного к аппаратуре AIS. В некоторых типах судовой аппаратуры AIS и курсоуказателей требует согласования с гирокомпасом.

	Навигационный статус судна:1
на ходу, на якоре, лишенное возможности управляться, ограниченное в возможности маневрировать, стесненное своей осадкой, ошвартовано к причалу, на мели, занятое ловом рыбы, парусное
	Вводится вручную. Должен, по возможности, соответствовать огням и знакам, которые обязано нести судно в соответствии с COLREG и звуковым сигналам, которое оно обязано подавать2.

	Угловая скорость поворота ROT
	Автоматически считывается с соответствующего датчика, если он имеется на судне, или вычисляется по скорости изменения курса. 

	Рейсовые данные

	Максимальная осадка судна 
	Вводится вручную перед выходом в рейс и периодически корректируется при ее изменении.

	Код типа судна и типа опасного груза:

двузначное число (см. табл. 2)
	Вводится вручную перед выходом в рейс. Изменяется при изменении рода занятий судна и/или типа опасного груза.

	Порт назначения и ожидаемое время прибытия ЕТА
	Вводится вручную перед началом рейса и корректируется при необходимости

	План перехода (координаты контрольных точек маршрута)
	Дополнительная информация. Вводится вручную, изменяется при необходимости (может автоматически считываться с ECDIS). 

	Количество людей на борту
	Дополнительная информация. Вводится вручную перед началом рейса.


3.3 Коды типов судна и видов опасных грузов (двузначное число) приведены в табл. 2. Неиспользованные цифры зарезервированы для будущего использования.

Таблица 2.

Коды типов судов и видов опасных грузов1 в информации судовой станции AIS 

	Первая цифра
	Тип судна
	Вторая цифра
	Вид опасного груза или назначение и род занятий судна

	2

4

6

7

8

9
	Судно на подводных крыльях (WIG)

Высокоскоростное судно

Пассажирское судно

Грузовое судно

Танкер

Другой тип


	0
	Все суда данного типа

	
	
	1
	Опасные грузы, вредные вещества или поллютанты категории опасности «А»

	
	
	2
	Опасные грузы, вредные вещества или поллютанты категории опасности «B»

	
	
	3
	Опасные грузы, вредные вещества или поллютанты категории опасности «C»

	
	
	4
	Опасные грузы, вредные вещества или поллютанты категории опасности «D»

	3
	Негрузовые суда
	0
	Рыболовное

	
	
	1
	Буксирующее

	
	
	2
	Буксирующее при длине буксира более 200 м или ширине более 25 м

	
	
	3
	Занятое дноуглубительными или подводными операциями

	
	
	4
	Занятое водолазными работами

	
	
	5
	Занятое военными операциями

	
	
	6
	Парусное

	
	
	7
	Прогулочное

	5
	Специальные суда
	0
	Лоцманский катер

	
	
	1
	Поисково-спасательное

	
	
	2
	Буксир

	
	
	3
	Вспомогательное портовое 

	
	
	4
	С оборудованием для очистных операций 

	
	
	5
	Службы надзора

	
	
	8
	Медицинский транспорт (в соответствии с Женевской конвенцией 1949 г.)

	
	
	9
	Судно государства, не участвующего в вооруженном конфликте (в соответствии с Резолюцией 18 WARC Mob-83)


3.4 Характеристики размеров судна в сообщениях AIS даются относительно расположения антенны GNSS (см. рис. 2).
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                           Рис. 2.  Характеристики размеров судна относительно

                                         расположения антенны GNSS.

4. Интервалы передачи судовых данных

4.1 Статическая информация и информация о рейсе передается каждые 6 мин или по запросу. Судовая станция AIS имеет возможность автоматически отвечать на запросы без участия оператора. Для того, чтобы не отвлекаться от наблюдения и анализа обстановки, рекомендуется установить в судовой станции AIS режим автоматического ответа на запросы.

4.2 Интервал передачи динамической информации зависит от скорости и изменения курса судна. В табл. 3 приведены интервалы передачи динамической информации судовой станцией класса А. В табл. 4 приведены интервалы передачи динамической информации другими мобильными станциями.

Таблица 3.

Интервалы передачи динамической информации судовой станцией класса А

	Состояние и параметры движения судов
	Интервал передачи

	Суда на якоре или у причала

со скоростью менее 3 узлов
	3 минуты

	Суда на якоре или у причала

со скоростью более 3 узлов
	10 секунд

	Суда со скоростью от 0 до 14 узлов
	10 секунд

	Суда со скоростью от 0 до 14 узлов,

изменяющие курс
	3,33 секунды

	Суда со скоростью от 14 до 23 узлов
	6 секунд

	Суда со скоростью от 14 до 23 узлов,

изменяющие курс
	2 секунды

	Суда со скоростью более 23 узлов
	2 секунды

	Суда со скоростью более 23 узлов,

изменяющие курс
	2 секунды


Таблица 4

Интервалы передачи динамической информации мобильными станциями

за исключением судовых станций класса А

	Характеристика станции AIS
	Интервал передачи

	Суда со скоростью менее 2 узлов
	3 минуты

	Суда со скоростью 2-14 узлов 
	30 секунд

	Суда со скоростью 14-23 узлов
	15 секунд

	Суда со скоростью более 23 узлов
	5 секунд

	Воздушные суда поиска и спасения 
	10 секунд

	Базовые станции
	10 секунд

	Средства навигационного оборудования
	3 минуты


4.3  При стоянке судна у причала или на якоре приемник GNSS может вырабатывать вектор движения, значительно меняющийся по направлению, со скоростью до 2 узлов. Если на судовой станции AIS судна на якоре или у причала не будет установлен соответствующий навигационный статус, то она будет передавать ложную динамическую информацию о движении судна, результатом которой могут быть ложные сообщения оператору VTS об опасности столкновения ошвартованного или стоящего на якоре судна с проходящими мимо судами. Вахтенный помощник должен в кратчайший срок после ошвартовки судна или после выхода на якорную цепь установить в судовой станции AIS соответствующий навигационный статус судна. 

4.4 Вторая строка табл. 3 показывает уменьшение интервалов передачи динамической информации судна, фактически отшедшего от причала или снявшегося с якоря, но не изменившего свой навигационный статус в судовой станции AIS. С целью избежания дезинформации других судов и операторов VTS вахтенный помощник капитана сразу после отшвартовки судна или съемки с якоря должен установить на судовой станции AIS навигационный статус «на ходу».

5. Достоинства  AIS в сравнении с другими информационными средствами для своевременного обнаружения целей (передающих динамическую информацию).

5.1 Своевременное обнаружение целей является непременным условием успешного предотвращения столкновений судов. Каждое второе столкновение на виду друг у друга и более 70 % столкновений в условиях ограниченной видимости произошли в условиях запоздалого обнаружения цели.

5.2 AIS позволяет обнаруживать малые цели на существенно больших дистанциях.

Малые цели даже при внимательном визуальном наблюдении обнаруживаются днем на очень малых дистанциях, особенно в условиях пасмурной погоды и волнения моря, так как с высоты мостика проектируются на поверхность воды. Ночью цели маскируются фоном береговых огней или (при высокой плотности движения) огнями других судов.

РЛС согласно требованиям IMO и IEC в условиях отсутствия помех и при качке судна  до 10º должна обеспечить обнаружение  судна длиной 10 м в 3 милях, а навигационного буя с  радиолокационным отражателем в 2 милях. Малые суда с неметаллическими корпусами могут быть обнаруживаемы на значительно меньших расстояниях. Малые цели по курсу судна маскируются курсовой чертой, поэтому их обнаружение реально только на шкалах крупного масштаба и/или при отключении курсовой черты (HL off)1. 

AIS дает возможность уверенно  обнаруживать на расстоянии не менее 8 – 10 миль даже малые суда или навигационные буи, если на них установлены и работают транспондеры AIS.

5.3 AIS не имеет теневых секторов и секторов пониженной чувствительности 

При визуальном наблюдении существуют теневые секторы, которые либо превращают непрерывное наблюдение в периодическое, или вовсе не позволяют обнаруживать цели:

- теневые секторы впереди траверза вследствие конструкции судна и ходового мостика  просматриваются только периодически после изменения позиции наблюдателя на мостике;

- теневой сектор позади траверза просматривается только периодически при выходе на крылья мостика;

- теневые секторы, возникающие за близко идущими судами,  островами, мысами, не позволяют обнаруживать в них цели даже при самой благоприятной видимости.

При радиолокационном наблюдении теневые секторы, в которых не обнаруживаются цели, возникают вследствие деталей конструкции судна, за близко идущими крупными судами, островами, мысами и т.д. На границах теневых секторов и за малыми деталями судна (сигнальные и грузовые мачты) возникают секторы пониженной чувствительности, дальность обнаружения в которых существенно ниже номинальной.1 

AIS обеспечивает возможность обнаружения целей (если на них установлены и работают транспондеры AIS) по всему горизонту, в том числе за другими судами, островами, мысами, за поворотами рек и каналов.

5.4 AIS не имеет мертвой зоны.

При визуальном наблюдении имеется непросматриваемая мертвая зона по курсу судна, особенно на судах с кормовой надстройкой и высоким палубным грузом.

Радиолокатор имеет мертвую зону (на шкале 1,5 мили - 50м), которая увеличивается при переходе на шкалы дальнего обзора1.

AIS позволяет продолжать наблюдать цели (если на них установлены и работают транспондеры AIS) даже в непосредственной близости от своего судна вплоть до ошвартованных к борту своего судна других судов.

5.5 AIS обеспечивает неограниченную разрешающую способность.

Радиолокатор имеет ограничения по наблюдению близко расположенных целей раздельно в пределах разрешающей способности по пеленгу и расстоянию1. 

AIS дает возможность обнаруживать суда (если на них установлены и работают транспондеры AIS) как отдельные цели, даже если они ошвартованы друг к другу.

5.6 Волнение моря и метеоусловия (дождь, снег, град) не сказываются на обнаружении целей AIS.

Визуальное наблюдения определяется фактической дальностью видимости, метеоусловия снижают дальность визуального обнаружения вплоть до нуля.

Метеоусловия существенно сказываются на вероятность радиолокационного обнаружения целей. Устройства подавления помех ослабляют не только помехи, но и полезные сигналы. При сильном волнении обнаружение на дистанции менее 3 – 4 мили существенно затруднено, а на расстояниях менее 1 –2  миль иногда невозможно совсем. При введении подавления помех от дождя (A/C Rain) обнаруживаются только цели, уровень эхосигнала которых превышает уровень помех. Судно, идущее вдоль передней кромки грозового фронта, может в любой момент обнаружить в непосредственной видимости вышедшие из зоны помех цели, которые не наблюдались ранее1. На ARPA и ATA распространяются все ограничения радиолокатора.

AIS дает возможность обнаруживать суда (если на них установлены и работают транспондеры AIS) несмотря на волнение и метеоусловия.

5.7 При правильной эксплуатации (см. 11. Ограничения AIS) AIS не создает ложных целей.

При радиолокационном наблюдении достаточно часто возникают ложные цели:  вследствие боковых лепестков горизонтальной диаграммы излучения, от переотражения деталями конструкции судна, вследствие многократного переотражения от близкой цели, от линий электропередач, эхо-сигналы от очень далеких целей, приходящие во время второй и последующих разверток1. 

Отсутствие ложных целей в AIS облегчает оценку ситуации.

6. Достоинства  AIS в сравнении с другими информационными средствами для своевременного опознания опасных целей (передающих динамическую информацию).

6.1 Информация AIS позволяет  не иметь задержек при оценке степени опасности сближения с обнаруженной целью.  

После визуального обнаружения цели должно пройти определенное время (зависящее от расстояния до цели), прежде чем будет выявлена тенденция изменения пеленга и сделаны хоть какие-то обоснованные предположения о наличии опасности столкновения или чрезмерного сближения. В большинстве случаев столкновения судов на виду друг у друга одной из причин столкновения был маневр, который противоречил существовавшей фактически, но не выявленной вследствие дефицита времени, тенденции изменения пеленга.

После радиолокационного обнаружения цели требуется время (для ARPA – от 1 до 3 мин) для накопления информации об относительном движении цели. При запоздалом обнаружении цели и малом TCPA ARPA не успевает выработать достоверные данные о CPA и решение на маневр приходится принимать на основании глазомерной оценки на крупномасштабной шкале радиолокатора тенденции изменения радиолокационного пеленга. Время, затрачиваемое на такую оценку, зависит от дистанции до цели и опыта радиолокационного наблюдателя. 

Данные AIS позволяют внешнему устройству (ARPA, ECDIS) практически мгновенно после обнаружения цели вычислить CPA и  TCPA с высокой точностью.

6.2 Информация AIS позволяет существенно повысить точность определения CPA.

Тенденция изменения визуального пеленга позволяет оценить предполагаемую дистанцию расхождения только качественно, а не количественно, так как CPA зависит не только от скорости изменения пеленга, но и от расстояния до цели.

Вследствие погрешностей в измерении радиолокационного пеленга (± 1º) и радиолокационной дистанции (1% от шкалы) ARPA даже после 3 мин устойчивого сопровождения и неизменности элементов движения своего судна и цели вычисляет  СPA с погрешностью ± 7- 8 кб ( 1300 – 1500 м). При этом определяется не дистанция расхождения между судами, а дистанция расхождения антенны РЛС своего судна с центром радиолокационного отражения цели, что при кормовых надстройках судов дополнительно вносит погрешность, превышающую длину своего судна.

Информация AIS дает возможность  внешнему устройству (ARPA, ECDIS)  за 18 – 24 мин до кратчайшего сближения определять CPA  с точностью ± 100 - 150 м в автономном режиме и ± 50 – 60 м в дифференциальном режиме работы GNSS. При этом дистанция расхождения определяется между антеннами GNSS судов, позиции которых на обоих судах известны и CPA может быть исправлена для определения дистанции расхождения ближайших оконечностей судов.

6.3 AIS позволяет сделать обоснованные предположения о дальнейшем маршруте цели.

Как визуальное, так и при радиолокационное наблюдение не позволяют делать предположения о дальнейшем маршруте цели, что может быть важным при подходе цели к развилке или пересечению рекомендованных курсов или фарватеров. Как правило, оценка опасности сближения делается из предположении о неизменности курса цели, которое не является обоснованным.

Полученная судовой станцией AIS информация о порте назначения цели дает возможность предсказать дальнейшее развитие ситуации после вероятного изменения курса цели.

7. Достоинства  AIS в сравнении с другими информационными средствами для определения курсов и скоростей целей (передающих динамическую информацию) и их изменения.

7.1 AIS позволяет с высокой точностью знать курс и скорость цели.
Визуальное наблюдение позволяет очень приблизительно оценить ракурс цели (особенно днем) и фактически не дает возможности определить ее курс и скорость. Это зачастую приводит к неоднозначной оценке ситуации на судах, сближающихся на курсовых углах, близких к границе между действиями Правила 15 COLREG (пересекающиеся курсы) и Правила 13 (обгон).

Радиолокационное наблюдение (ARPA, ATA) позволяет существенно более точно, чем визуальное наблюдение, определить курс и скорость цели. Однако погрешности в определении курса и скорости даже неманеврирующей цели остаются значительными и достигают 0,5 – 1 уз по скорости и 10º по курсу для цели, идущей со скоростью 15 – 18 уз. С уменьшением скорости цели погрешность определения ее курса увеличивается, достигая 40º  – 50º для целей, идущих со скоростью 5 уз и менее(. Погрешности курса и скорости маневрирующей цели или цели, совершившей маневр в последние 3 мин, значительно больше.

AIS позволяет знать курс и скорость цели практически с той же точностью, с какой ее знают на мостике цели.

7.2 AIS позволяет знать не только направление движения цели, но и ее ракурс.

При визуальном наблюдении достаточно легко отличается ракурс встречного судна от пересекающего судна, что позволяет отличать ситуацию Правила 14 COLREG (встречные или почти встречные курсы)  от ситуации Правила 15 (пересекающиеся курсы).

При радиолокационном наблюдении, если на ARPA или ATA подается абсолютная скорость своего судна (например от GNSS), определяется направление движения цели, но не ее ракурс. При больших углах дрейфа цели вследствие ветра и течения возникает опасность неверной оценки ракурса цели, при которой встречная цель будет изображаться на индикаторе ARPA (ATA) как цель, идущая пересекающим курсом. А это, в свою очередь, может привести к ошибке в выборе маневра для расхождения с этой целью.

AIS позволяет знать не только направление движения цели COG, но и ориентацию ее диаметральной плоскости HDG. Поэтому даже для цели, дрейфующей лагом, ее ракурс определяется безошибочно.

7.3 AIS позволяет без задержек обнаруживать маневр цели как курсом, так и скоростью.

При визуальном наблюдении изменение курса цели замечается за время от 0,1 мин для встречных целей до 1 мин для целей, идущих пересекающим курсом. Для обнаружения изменения скорости цели, которая до этого шла при неизменном пеленге (существовала опасность столкновения), требуется от 2 до 5 мин в зависимости от дистанции до цели. 

При слуховом наблюдении и расхождении на виду друг у друга, когда маневрирующее судно подает предписанные Правилом 34 (а) COLREG сигналы, маневр изменением курса обнаруживается немедленно. Маневр скоростью обнаруживается только в случае начала работы цели на задний ход.

При радиолокационном наблюдении требуется от 2 до 3 мин (векторы) или от 1 до 2 мин (следы целей) для обнаружения изменения курса и/или скорости цели. Запаздывание информации о маневре цели усугубляется тем, что на основе устаревших данных о параметрах движения цели делается прогноз на развитие ситуации сближения в следующие 10 – 30 мин. Неучет запаздывания информации был одной из причин целого ряда столкновений судов. При быстром маневре цели (значительное быстрое изменение курса и/или скорости) возможна «потеря цели» ARPA (ATA).

AIS позволяет обнаруживать маневр цели как изменением курса, так и скорости примерно за 20 – 30 с.

7.4 AIS не дает ложной информации о маневре цели.

При радиолокационном наблюдении (ARPA, ATA) иногда отмечается ложная информация о маневре цели, обусловленная двумя причинами:

· при расхождении на встречных курсах и при обгоне на расстояниях менее 1 морской мили вследствие изменения ракурса цели и перехода центра радиолокационного отражения цели с лобовой (или кормовой) части надстройки на ее боковую часть, регулярно отмечается поворот вектора цели в сторону своего судна, хотя фактически цель сохраняет курс и скорость;

· при повороте встречной низкосидящей цели с кормовой надстройкой, например,  вправо,  в начале ее поворота отмечается информация ARPA (ATA) о начале поворота цели влево вследствие того, что центр вращения судна (pivot point) находится в его носовой оконечности и центр ее радиолокационного отражения при изменении курса вправо первоначально смещается влево от линии курса.

Информация AIS отражает фактические параметры движения цели.

8. Достоинства  AIS в сравнении с другими информационными средствами для оценки ситуации и выбора маневра (с целью, передающей статическую информацию).

8.1 AIS позволят учитывать «особенности судов».

Правило 2 COLREG требует при толковании и применении Правил обращать должное внимание на «все особые обстоятельства, включая особенности самих судов».

При визуальном наблюдении особенности судов учитываются на основании выставляемых ими огней и знаков. Согласно Правила 22 минимальная дальность видимости белого, красного, зеленого или желтого круговых огней в зависимости от длины судна составляет 2 или 3 мили Реально в хорошую видимость с использованием бинокля примерно с расстояния 4 – 5 миль можно оценить особенности цели и учесть их при расхождении в соответствии с Правилами 8 (f), 9, 10, 16 - 18.

При слуховом наблюдении в условиях ограниченной видимости особенности судов могут быть в какой-то мере оценены на основании звуковых сигналов, подаваемых в соответствии с Правилом 35. Однако дальность их слышимости даже в направлении максимума силы звука составляет 0,5 – 2 мили, что существенно снижает возможность использования слухового наблюдения для учета особенностей судов.

При радиолокационном наблюдении невозможно установить и учитывать особенности судов. Именно поэтому Правило 19 предписывает в условиях ограниченной видимости одинаковые обязанности для всех судов – от судна с механическим двигателем до судна, лишенного возможности управляться.

Наличие информации AIS о типе судна и его навигационном статусе, получаемое немедленно при обнаружении цели, или возможность запроса этой информации позволяют как на виду друг у друга, так и при ограниченной видимости заблаговременно получить информацию об особенностях целей и учесть их при оценке ситуации и выборе маневра.

8.2 AIS дает возможность согласовать оценку ситуации.

Одной из причин большинства столкновений является неодинаковая оценка ситуации на расходящихся судах. COLREG в настоящее время предполагает согласование оценки ситуации только на виду друг у друга:

· при обгоне в узком проходе или фарватере (Правило 34 (c),

· для указания на то, что судно «не может понять намерений или действий другого судна или сомневается в том, предпринимает ли это судно достаточное действие для предупреждения столкновений» (Правило 34 (d).

Попытки использовать VHF радиотелефонную связь для согласования оценки ситуации до сих пор осложнялись сложностью процедуры идентификации цели. Зафиксировано много случаев, когда разговаривали с одной целью, а фактически расходились совсем с другой.

Наличие информации AIS о названии судна и его позывных, а также возможность адресной посылки сообщений дают возможность заблаговременно согласовать оценку ситуации и действия судов по предотвращению столкновения на основании COLREG с учетом обычной морской практики и обстоятельств данного случая. 

9. Суммарная оценка информационных достоинств AIS.

Как видно из приведенного выше, для предотвращения столкновений с целями, использующими судовые станции AIS, использование информации AIS при её надлежащем использовании и индикации может обладать всеми достоинствами визуального, слухового и радиолокационного наблюдения без ограничений, свойственных этим видам наблюдения. Кроме того, информация AIS обладает рядом дополнительных достоинств, которых не было ранее ни у одного из существовавших традиционно видов наблюдения.

Внедрение AIS означает качественный скачек в предотвращении столкновений судов, по меньшей мере, сопоставимый с качественным скачком при появлении ARPA. Накопление опыта использования AIS для предотвращения столкновений судов вероятно приведет к изменению технологии и процедур расхождения судов.

10. Экономические и организационные достоинства  AIS в сравнении с другими информационными средствами, используемыми для предотвращения столкновений судов.

10.1 AIS позволяет уменьшить теоретическую безопасную дистанцию расхождения судов.

Безопасная дистанция расхождения судов CPA limit (дистанция опасной зоны) устанавливается с запасами на:

· вероятную погрешность CPA,

· обнаружение неблагоприятного маневра цели, предпринятого в самый неблагоприятный момент расхождения,

· осуществление дополнительного маневра (контрманевра).

Достоинства информации AIS позволяют существенно сократить величины первого и второго запаса. Расчеты показывают, что использование информации AIS позволяет вдвое уменьшить величину CPA limit по сравнению с ARPA (ATA).

Предупреждение. Использование AIS позволяет уменьшить теоретическую безопасную дистанцию, рассчитанную для использования САРП. Результаты экспертных оценок показывают, что в настоящее время фактические дистанции расхождения судов с использованием САРП составляют 70 – 80% теоретически безопасных дистанций, рассчитанных применительно к скоростям и маневренным возможностям этих судов.

10.2 AIS позволяет сокращать ходовое время и экономить топливо.

Уменьшение вдвое дистанции расхождения судов соответствует уменьшению в четыре раза количества маневров, предпринимаемых для предотвращения столкновений или чрезмерного сближения. Результатом уменьшения количества маневров будет как экономия времени на переходе, так и экономия топлива.

10.3 AIS позволяет повысить устойчивость потоков судов.

При большой плотности движения судов маневрирование любого судна сказывается не только на расхождении с конкретной целью, но и на движении других судов. Уменьшение маневров судов как по их количеству, так и по величине положительно сказывается на устойчивости потоков.

Наличие полной информации о всех судах в зоне действия VTS позволит операторам VTS предпринять эффективные меры к упорядочиванию движения всех судов, заблаговременному предотвращению чрезмерного сближения  и сведению до минимума значительных маневров судов как куром так и скоростью.

11. Ограничения AIS как информационного средства для предотвращения столкновений судов.

11.1 Ограничения по обнаружению целей.

· AIS позволяет обнаруживать только суда, передающие судовую информацию AIS; малые суда, в частности прогулочные и рыболовные, а также военные корабли, не оборудованные станциями AIS, не будут обнаруживаться;

· передача информации судовой станции AIS любого судна может быть в определенных обстоятельствах отключена по решению капитана этого судна;

· высокий рельеф местности может создавать препятствия распространению радиоволн; суда, находящиеся за гористым мысом, могут быть не обнаружены, даже если их станции AIS регулярно передают сообщения;

· сильные радиопомехи, например, во время грозы, возможно, могут вызывать кратковременные нарушения в работе AIS;

· малые цели (льдины, покинутые суда, утерянные контейнеры, плавучие СНО и т.д.), на которых нет AIS, не будут обнаружены;

· достоверность и качество принятой информации полностью зависит от правильности ввода информации на судах-целях; в частности, если какая-либо судовая станция AIS передает неверные координаты, это судно не будет обнаружено, а в неверно указанной позиции будет обнаружена ложная цель;

· любые сбои в работе GNSS влияют на достоверность и качество информации AIS;

· надежность обнаружения целей судов зависит от используемого устройства  отображения информации AIS; если на судне информация AIS не совмещена с радиолокационной в одном индикаторе ARPA (ATA) и обстановка не позволяет отвлекаться от индикатора ARPA (ATA) для просмотра (scrolling) индикатора (дисплея) AIS, то  даже цели, информация о которых есть в судовой станции AIS, не будут обнаружены OOW-N.

11.2 Ограничения по оценке степени опасности сближения с обнаруженной целью.

· если на судне информация AIS не совмещена с радиолокационной в одном индикаторе ARPA (ATA) и не обрабатывается ARPA (ATA), или иным образом не вычисляются CPA/TCPA всех целей, то степень опасности сближения (CPA) с обнаруженной AIS целью может быть только оценена качественно по тенденции изменения пеленга (аналогично визуальной информации) или определена количественно ручной прокладкой на маневренном планшете;

  Предупреждения. 

1. Ручная прокладка на маневренном планшете отвлекает от наблюдения и может выполняться только при усилении ходовой навигационной вахты.

2. Точность параметров целей на минимальных дисплеях не регламентируется нормативными документами.

· точность рассчитанного CPA по данным AIS зависит от точности исходной информации (высокая, низкая) и от ТСРА – чем больше TCPA, тем, при прочих равных условиях,  больше погрешность в CPA; погрешность в CPA многократно превышает погрешность в координатах цели.

· ARPA (ATA) рассчитывают по данным AIS дистанцию расхождения антенн GNSS судов, реальная дистанция расхождения между ближайшими оконечностями судов будет существенно меньше (примерно на длину корпуса большего из судов на пересекающихся курсах и на сумму длин обоих судов на сходящихся курсах);

· предположения о дальнейшем маршруте цели могут быть обоснованными только если на судовой станции AIS цели правильно введен порт назначения и путевые точки и нет альтернативных путей в указанный порт назначения.

11.3 Ограничения по определению курсов и скоростей целей.

Достоверность информации о курсе и скорости цели зависит от достоверности ввода этих данных в судовую станцию AIS цели. Так, если на судне-цели не выполнено согласование станции AIS с гирокомпасом или гирокомпас вышел из меридиана – данные о курсе (HDG) цели будут ошибочными. Точность COG и SOG цели зависит от точности работы GNSS.

11.4 Ограничения по оценке ситуации и выбору маневра.

- информация об «особенностях» цели достоверна настолько, насколько правильно на судне-цели введены в станцию AIS тип судна и навигационный статус;

- если послано сообщение на другое судно, то оно не обязательно будет просмотрено OOW-N этого судна;

- Правило 8 COLREG (с поправками 2003 г.) устанавливает, что любое действие для предупреждения столкновения должно предприниматься в соответствии с Частью В COLREG; нельзя договариваться о расхождении в нарушение COLREG (кроме необходимости отступить от Правил  для избежания непосредственной опасности – Правило 2 (b).

11.5 Ограничения, связанные с новизной AIS
- производство судовой аппаратуры АИС началось на основании проектов стандартов, стандарты и требования  к AIS продолжают дорабатываться и изменяться;

- судовая аппаратура AIS различных фирм-производителей существенно отличается по своим характеристикам и возможностям;

- не накоплен опыт использования AIS;

- использование AIS для предупреждения столкновений судов не отражено в COLREG.

Существует мнение, что соотношение AIS и радиолокатора в чем-то аналогичны соотношению гирокомпаса и магнитного компаса. Информация АИС, несомненно, будет использоваться для предотвращения столкновений существенно чаще, чем радиолокационная -  так же, как гирокомпасные курсы и пеленги используются существенно чаще, чем магнитные. Приоритет информации АИС уже закреплен в рекомендациях IMO по ассоциации целей (объединению информации AIS и радиолокационной). В то же время, главным источником информации для предотвращения столкновений остается радиолокатор и информация AIS должна регулярно сравниваться с радиолокационной так же, как гирокомпас регулярно должен сверяться с главным магнитным компасом. 

Но на сегодняшний день такая аналогия справедлива только если сравнивать с магнитным компасом не сегодняшний гирокомпас, а гирокомпас начала XX века – периодически по разным причинам выходящий из меридиана, а то и из строя, накапливающий ошибки при маневрах и т.д. 

Чрезмерное доверие информации АИС без сопоставления ее с радиолокационной информацией может быть опасным.

12. AIS и COLREG
12.1 Установленное на судне оборудование AIS должно использоваться для целей предупреждения столкновений.

В настоящее время в COLREG ничего не говорится конкретно про AIS. Однако требования Правила 5 «Наблюдение» «постоянно вести наблюдение…. с помощью всех имеющихся технических средств, применительно к преобладающим обстоятельствам и условиям, с тем, чтобы полностью оценить ситуацию и опасность столкновения» и Правила 7 «Опасность столкновения» «… должно использовать все имеющиеся средства в соответствии с преобладающими обстоятельствами и условиями для определения опасности столкновения», на наш взгляд,  надо толковать, как обязанность использовать судовую станцию AIS для целей предотвращения столкновений судов.

Предупреждение. Не все авторы согласны с приведенным выше толкованием Правил 5 и 7. В ряде публикаций высказывается мнение, что требования Правил 5 и 7 COLREG не относятся к судовой стацией AIS, особенно в случае оснащения ее только минимальным дисплеем.  Объективным толкованием Правил 5 и 7 в отношении использования судовой станции AIS будет только последующая арбитражная практика и/или последующие поправки к COLREG.
12.2  Установленное на судне оборудование AIS не должно использоваться в ущерб другим видам наблюдения.
В соответствие с Правилом 5 «каждое судно должно постоянно вести визуальное и слуховое наблюдение… с тем, чтобы полностью оценить ситуацию и опасность столкновения. Визуальное наблюдение не должно прерываться длительным отвлечением на информацию AIS, особенно при наличии единственного наблюдателя на мостике. В ночное время обязательно использование ночного режима индикации ( светлые символы на темном фоне), чтобы не нарушать темновую адаптацию глаз OOW-N.

Требования COLREG к наблюдению с помощью всех имеющихся  средств в первую очередь относятся к радиолокатору (ARPA и ATA).

Перед просмотром информации AIS, особенно если используется отдельный дисплей, а также перед просмотром сообщений AIS и/или ответом на них  следует удостовериться, что обстановка позволяет уделить этому время и что это не будет критично для визуального и радиолокационного наблюдения. 

12.3 Судно должно подавать сигналы маневроуказания и предупреждения

Когда судно маневрирует на виду у другого судна, оно должно подавать предписанные Правилом 34 сигналы маневроуказания и предупреждения,  даже если на виду всего одно судно и даже если детали расхождения с ним согласованы с помощью сообщений AIS.

12.4  Судно должно выполнять требования Правила 19 при ограниченной видимости.
До тех пор, пока опыт использования AIS для предотвращения столкновений судов не приведет к принятию поправок к COLREG, при плавании в условиях ограниченной видимости рекомендуется пользоваться следующим толкованием Правила 19.

Если другое судно обнаружено с помощью как радиолокатора, так и с помощью AIS– руководствоваться Правилом 19 (d) как «судно, которое обнаружило присутствие другого судна только с помощью радиолокатора», и действовать соответственно. 

В случае, если судно обнаружено только с помощью AIS, но  не обнаружено с помощью радиолокатора и не наблюдается визуально, предлагается также руководствоваться Правилом 19 (d).
12.5 Судно должно выполнять требования Правила 2 (b) при любых условиях видимости.

Правило 18 «Взаимные обязанности судов» действует только для судов, находящихся на виду друг у друга. Правило 19 «Плавание судов при ограниченной видимости» не обязывает никакое судно уступить дорогу другому судну и предусматривает равные обязанности для всех судов.

Однако, в соответствие с Правилом 2 (b) «Ответственность» «при толковании и применении этих Правил следует обращать внимание на… особенности судов (limitations of the vessels involved), которые могут вызвать необходимость отступить от этих Правил для избежания непосредственной опасности». Поэтому при анализе ситуации и выборе вида, величины и времени маневра для предотвращения столкновений судов OOW не вправе игнорировать полученную информацию AIS о типе судна, с которым осуществляется расхождение, и должен учитывать свойственные этому типу судов ограничения.

12.6 Предположения не должны делаться на основании неполной информации, в том числе неполной AIS-информации.

Полная информация о цели включает в себя две составляющие:

- информация об относительном движении цели – как (справа, слева, по носу, по корме) проходит линия относительного движения и в каком расстоянии CPA;

- информация об истинном движении цели – ее ракурс (курс).

Действия, предпринятые на основании неполной информации, могут быть опасными. Примеры опасных действий на основании неполной информации:

- сбавление хода, предпринятое для расхождения с целью, идущей пересекающим курсом, если линия относительного движения ее проходит по корме;

- поворот для расхождения с потенциально опасной целью, предпринятый после пересечения линии ее курса и  приводящий к повторному пересечению курса цели у нее по носу.

13. Обязанности OOW-N по обслуживанию судовой станции AIS.

13.1 Судовое оборудование AIS должно, как правило, всегда находиться в рабочем состоянии  при нахождении судна на ходу или на якоре, за исключением случаев, когда по соображениям безопасности (угроза пиратства или вооруженного грабежа) выключается по приказу капитана с записью в судовом журнале. По исчезновению опасности судовая станция AIS должна быть включена как можно быстрее. 

13.2 Порядок использование AIS судами, находящимися у причалов порта, определяется инструкциями судовладельца и местными правилами. В частности, на танкерах до начала грузовых операций по соображениям пожарной безопасности может быть необходимо или установить минимальную мощность передатчика AIS или отключать его.


13.3 Подготовка оборудования AIS к работе после включения занимает не более 2 минут, в течение которых выполняется автоматический контроль работоспособности, периодически повторяющийся в процессе работы. Если обнаруживается неисправность, включается сигнализация, а в некоторых случаях прекращается передача информации. 

13.4 При подготовке судна к отходу OOW-N должен:

· проверить согласование курса HDG в AIS с гирокомпасом;

· ввести максимальную осадку, код опасного груза (или код типа судна и типа опасного груза), порт назначения и ожидаемое время прибытия, количество людей на борту, план перехода (по указанию капитана)

· проверить динамическую информацию о своем судне.

13.5 С началом отшвартовки или съемки с якоря изменить навигационный статус судна.

13.6 При заступлении на вахту проверить динамическую информацию о своем судне.

13.7 В течение вахты периодически проверять показания контрольных ламп.

13.8 При входе судна в район, где установлены частотные каналы AIS, отличающиеся от международных, следует убедиться что произошло автоматическое переключение каналов по сигналам береговых станций. В некоторых районах, где такие станции отсутствуют, требуется выполнить ручное переключение каналов.

13.9 В случае необходимости (изменение фактического навигационного статуса судна) изменить навигационный статус  (или код типа судна и рода груза – при начале буксировки) в AIS.

13.10 В соответствии с Правилом 31 Главы 5 Конвенции SOLAS «капитан каждого судна, встретивший опасные льды, покинутое судно, представляющее опасность для плавания, любую другую прямую навигационную опасность ….. обязан всеми имеющимися в его распоряжении средствами передать информацию об этом находящимся поблизости судам, а также компетентным властям». Установленное на судне оборудование AIS следует считать одним из таких средств.( Использование AIS не устраняет необходимость передачи информации другими средствами, в том числе, требуемыми процедурами GMDSS. 

13.11 После постановки на якорь или после ошвартовки судна изменить навигационный статус своего судна в судовой станции AIS.   

13.12 Если по роду перевозимых грузов при проведении грузовых операций требуется снижение мощности или выключение  VHF радиостанций – снизить мощность  AIS или отключить передачу информации.                                            

14. Особенности использования судовой станции AIS, оснащенной только минимальным дисплеем с минимальными данными о целях.

14.1 Оснащение судовой станции AIS только минимальным буквенно-цифровым дисплеем с минимальными данными о целях (пеленг BRG, дистанция RNG и название NAME или позывные ) позволяет формально удовлетворить требованиям Конвенции SOLAS, однако, требуя от OOW-N затрат времени и внимания на обслуживание и контроль, практически не дает ему возможности использовать  достоинства и преимущества информации AIS для целей предотвращения столкновений судов.

14.2 Минимальный дисплей желательно устанавливать в непосредственной близости от индикатора ARPA (ATA) с тем, чтобы обращение к нему сопровождалось минимальным отвлечением от информации ARPA (ATA).

Возможность отвлечения от индикатора ARPA (ATA)  для просмотра информации AIS определяется плотностью движения - количеством целей в оперативной зоне контроля оператора ARPA (ATA), его компетентностью и опытом, а также его усталостью. Как правило, оператор ARPA (ATA)  может вести качественное наблюдение не более чем за 5 – 7 целями. По мере увеличения количества целей в оперативной зоне контроля оператора ARPA (ATA) уменьшается возможность его безопасного отвлечения для просмотра информации AIS на минимальном дисплее. С увеличением количества AIS-целей увеличивается время, затрачиваемое на просмотр полного списка целей и нахождение интересующей OOW цели. Нормативные документы не определяют быстродействия минимального дисплея при просмотре списка целей и максимального количества целей в списке, то есть при большом количестве целей в полном списке могут быть не все AIS-цели. При большой плотности движения и невозможности усиления ходовой навигационной вахты игнорирование информации минимального дисплея АИС может быть меньшим злом, чем отвлечение от ARPA (ATA) для ее получения и анализа. 

14.3 Если ситуация позволяет, судовая станция AIS может быть использована для заблаговременного обнаружения малых целей, передающих информацию в сети AIS, и получения предварительной качественной оценки ситуации расхождения с ними (пеленг не меняется, меняется на нос, меняется в корму). Если минимальный дисплей допускает варианты сортировки информации, то сортировка по дистанции может быть для этого предпочтительной.

14.4 Если впереди траверза имеются теневые радиолокационные секторы от деталей берега (острова, мысы) или близкоидущих целей с высокой надстройкой, судовая станция AIS может быть использована для заблаговременного обнаружения целей, находящихся в этих секторах и передающих информацию в сети AIS, а также получения предварительной качественной оценки ситуации расхождения с ними (пеленг не меняется, меняется на нос, меняется в корму). Если минимальный дисплей допускает варианты сортировки информации, то сортировка по пеленгу может быть для этого предпочтительной.

14.5 Следует обращать внимание на то, что опасность столкновения может существовать и при заметном изменении пеленга (с антенны GNSS своего судна на антенну GNSS цели!), в частности, при малой дистанции до цели или при расхождении с судном, занятым буксировкой или ловом рыбы.

14.6 Если имеются сомнения в отношении того, предпринимает ли другое судно, находящееся на виду и обязанное уступить дорогу, достаточные действия или если имеются сомнения в намерениях любой цели (при любых условиях видимости), информация AIS может быть использована для идентификации этой цели и связи с ней.                     

 Никакая последующая связь с целью для прояснения характера действий цели не освобождает судоводителя от  подачи соответствующих сигналов, предписанных МППСС-72, и обязанности предпринять действия согласно МППСС-72.

14.7 Как правило, информация AIS, полученная с минимального дисплея, является предварительной или дополнительной и решение о действиях для расхождения принимается на основании последующей информации ARPA (ATA).

Если информация AIS свидетельствует о наличии опасности столкновения, то следует принять меры для проверки этой информации другими средствами (визуальное или радиолокационное наблюдение), однако  для избежания непосредственной опасности должны быть предприняты действия на основании информации AIS, не дожидаясь подтверждения ее другими средствами.

15. Особенности использования судовой станции AIS, оснащенной только минимальным дисплеем с расширенными данными о целях.

15.1 Минимальный дисплей с расширенными (enhanced) данными о целях дает возможность кроме минимальной информации о цели (идентификатор MMSI, пеленг BRG, дистанция RNG и название NAME) получить другую важную для задачи предотвращения столкновения информацию (курс цели HDG, ее путевой угол COG, скорость относительно грунта SOG, угловую скорость поворота ROT). Для получения дополнительной информации необходима либо «горизонтальная прокрутка» экрана либо вызов отдельного «графического» экрана.
Как правило, производители судовой аппаратуры AIS не считают, что «графический экран» минимального дисплея с расширенными данными о целях должен удовлетворять рекомендациям IMO в отношении «графического дисплея» (см. ниже).

15.2 Наличие расширенных данных о целях дает возможность (дополнительно к рассмотренному в 14.2 – 14.7) контролировать неизменность параметров движения цели и оперативно обнаруживать ее маневр. Для этого:

· вывести на формуляр ARPA (ATA) данные цели, с которой осуществляется расхождение;

· по пеленгу (±  2º) и дистанции (±  1% от используемой шкалы) заблаговременно  идентифицировать цель и вывести ее расширенные данные на монитор AIS;

· проверить идентификацию по совпадению курса цели по ARPA с HDG, если к ARPA подключен относительный лаг, или с COG, если к ARPA подключен абсолютный лаг (или для стабилизация относительно грунта используется reference target), и ее скорости (SOG). Курсы не маневрирующей цели, идущей со скоростью более 10 уз, по ARPA и по AIS не должны отличаться более чем на 10º; скорости не маневрирующей цели по ARPA и по AIS не должны отличаться более чем на 2 уз(если ARPA стабилизировано относительно грунта) или на скорость течения ± 2 уз(если ARPA стабилизировано относительно воды);

· в течение процесса расхождения контролировать эффективность предпринятых действий  и дистанции расхождения CPA с другими целями по ARPA, периодически контролируя курс и скорость цели по AIS.

15.3  Все рекомендации и предостережения п.п. 14.2 – 14.7 полностью относятся к минимальному дисплею с расширенными данными о цели.

16. Особенности использования информации AIS, представленной на графическом дисплее.
16.1 Предупреждения

16.1.1 Представление информации, символы, сигналы и индикация, условные обозначения и терминология на графических дисплеях могут отличаться и не совпадать полностью:

- эксплуатационные требования к представлению информации на графических дисплеях носят рекомендательный характер;

- эксплуатационные требования к представлению относящейся к судовождению информации на судовых устройствах отображения, принятые IMO 8 декабря 2004 г. c единым форматом данных для радиолокационной информации и информации AIS, рекомендуется обеспечить на судовых устройствах отображения навигационной информации на ходовом мостике, установленных на судах 1 июля 2008 г. и после этой даты;

  - установленные в настоящее время графические дисплей в основном соответствуют временному руководству по представлению и отображению информации об AIS-целях, принятому IMO 11 июля 2001 г.

Перед началом эксплуатации необходимо тщательно изучить  руководство для пользователя  конкретного графического дисплея, установленного на судне.

16.1.2. В течение достаточно длительного переходного периода для использования информации AIS разрешено устанавливать отдельный графический дисплей, на который не выводится информация ARPA, картографическая информация и радиолокационное изображение. В этом случае просмотр информации на дисплее AIS неизбежно связан с отвлечением от информации ARPA, что может быть опасным (см. п. 14.2)

Полноценное использование отдельного графического дисплея AIS в условиях высокой плотности движения возможно только при усилении ходовой навигационной вахты, когда обеспечено непрерывное наблюдение и анализ радиолокационной информации на дисплее ARPA (ATA).

16.2 Используемые символы 

В табл. 5 приведено основные символы, рекомендованные к использованию на графических дисплеях и их описание. Поскольку очень важно отличать символы информации AIS от символов радиолокационной (ARPA, ATA) информации и постоянно сопоставлять эту информацию, в табл. 5 приведены также рекомендованные  символы сопровождаемых радиолокационных целей.  В качестве наименований символов используются их стандартные англоязычные наименования.

Таблица 5.

Описание символов графических дисплеев 

	Наименование
	Символ
	Описание

	Символы своего судна

	Own ship
	[image: image27.png]



	Обозначение позиции своего судна.

Может не использоваться, если позиция своего судна обозначена комбинацией лини курса и линии траверза

	Own Ship True scale outline
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	Обозначение позиции своего судна на крупномасштабной шкале (размеры символа соответствуют длине и ширине судна в масштабе шкалы)

	Own Ship Radar Antenna Position
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	Положение антенны радиолокатора на судне. 

( Хотя все измерения и вычисления приведены к постоянной общей опорной точке CCRP, «сырая» радиолокационная картинка показывается относительно антенны радиолокатора)

	Own Ship Heading line
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	Линия курса судна.

Более тонкая чем линия скорости судна, Рисуется до шкалы пеленга или фиксированной длины из CCRP.

	Own Ship Beam line
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	Траверзная линия.

Фиксированной длины (возможна опция изменения ее длины оператором). Середина – в CCRP.

	Own Ship Speed vector
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	Вектор скорости своего судна.

Пунктирная линия, длина которой соответствует времени прогноза. Может иметь промежуточные отметки времени.

Может иметь одну или две стрелки на конце:

одна – стабилизация относительно воды,

две – стабилизация относительно грунта.

	Own Ship Path prediction
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	Предполагаемое движение своего судна

При изменении своего курса с учетом угловой скорости поворота

	Own Ship Past Track
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	Предыдущее перемещение своего судна

Толстая линия для основного источника информации, тонкая – для вспомогательного.

Может иметь промежуточные отметки времени

	Символы сопровождаемых радиолокационных целей

	Tracked Target including Dangerous Target
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	Сопровождаемая цель (в том числе опасная)

Может иметь промежуточные отметки времени.

Опасная цель – жирные линии (красные – на цветном дисплее), мерцающие до подтверждения оператора (Ack)

	Target in Acquisition State

	[image: image11.jpg]AN
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	Захваченная цель.

При автоматическом захвате – жирная, мерцающая и красная (на цветном дисплее) до подтверждения оператора (Ack)

	Lost Target
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	Потерянная цель.

Мерцает до подтверждения оператора (Ack)

	Selected Target
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	Выбранная цель.

Информация об этой цели отображается в диалоговой зоне

	Target Past Positions

	[image: image14.jpg]



	Предыдущие позиции цели.

Используются, в первую очередь, для обнаружения маневра цели

	Tracked Reference Target
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	Опорная цель

Используется для привязки при стабилизации относительно грунта.

Может быть несколько: R1, R2, R3 и т.д.



	Символы AIS-целей

	AIS Target (sleeping)
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	Неактивированная цель.

Символ меньшего размера, чем у активированной цели ориентирован по HDG (или по COG, если информация о HDG отсутствует).

Информация о цели имеется, но не отображается, чтобы не было переполнения каналов обработки и излищней информационной нагрузки на оператора

	Activated AIS Target Including Dangerous Target
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	Активированная цель (включая опасную).

Ориентирована по HDG (или по COG, если информация о HDG отсутствует).

Могут быть промежуточные отметки времени.

На HDG – направление поворота, если цель маневрирует. Может быть кривая предполагаемого движения цели.

Цель активируется:

- ручную оператором,

- при входе в предварительно выставленную зону активации,

- при соответствии критериям опасной цели (CPA/TCPA)

	AIS Target - True Scale Outline
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	Активированная цель в масштабе шкалы.

Может добавляться на крупномасштабных шкалах (размеры символа соответствуют длине и ширине цели в масштабе шкалы)

	Selected target
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	Выбранная цель.

Информация об этой цели отображается в диалоговой зоне

	Lost target
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	Потерянная цель.

Мерцает до подтверждения оператора (Ack)

	Target Past Positions
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	Предыдущие позиции цели.

Используются, в первую очередь, для обнаружения маневра цели

	Другие символы

	AIS Based AtoN Virtual position
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	Позиция навигационного средства по информации установленного на нем АИС. 



	Trial Manoeuvre
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	Проигрывание маневра.

Большая буква по корме своего судна

Индикация того, что включен режим проигрывания маневра и информация на дисплее не фактическая, а предполагаемая при выбранном маневре.

	Simulation Mode
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	Режим тренажера.

Для изучения дисплея и тренировок в работе на нем с использованием виртуальных целей

	Cursor
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	Курсор.

Два возможных варианта


16.3 Фильтрация неактивированных целей AIS.

16.3.1 Минимальное количество неактивированных целей AIS, которые могут в соответствии с рекомендациями IMO1 отображаться на графическом дисплее зависит от валовой вместимости судна:

· 100 на судах валовой вместимостью менее 500 (кроме высокоскоростных судов);

· 150 на судах валовой вместимостью от 500 до 10000 и высокоскоростных судов валовой вместимостью менее 10000;

· 200  на судах валовой вместимостью 10000 и более.

16.3.2 Для того, чтобы не затенять «сырую» радиолокационную информацию и, по возможности, уменьшать информационную перегрузку оператора, следует использовать фильтрацию неактивированных целей AIS (например, по дальности целей, их CPA/TCPA, классу станций A/B и т.д.)

16.3.3 Фильтрация неактивированных целей по дальности  предпочтительнее, так как при фильтрации по CPA/TCPA могут быть не показаны потенциально опасные цели, CPA/TCPA которых больше установленного критерия, но которые могут стать опасными в случае предполагаемого маневра своего судна и которые следует учитывать при выборе маневра по расхождению с опасной целью.

16.4 Установка зоны автоматической активации целей AIS.

16.4.1 Минимальное количество активированных целей AIS, которые могут в соответствии с рекомендациями IMO1 отображаться на графическом дисплее зависит от валовой вместимости судна:

· 20 на судах валовой вместимостью менее 500 (кроме высокоскоростных судов);

· 30 на судах валовой вместимостью от 500 до 10000 и высокоскоростных судов валовой вместимостью менее 10000;

· 40  на судах валовой вместимостью 10000 и более.

16.4.2 Зоны автоматической активации целей AIS совпадают с зонами автоматического захвата радиолокационных целей.

16.4.3 Зоны автоматической активации целей не должны быть слишком большими, чтобы не приводить к переполнению каналов обработки сообщенных AIS целей.

Если индикация показывает, что объем обработки/отображения целей приближается к пределу, или срабатывает аварийно-предупредительная сигнализация превышения объема обработки/отображения целей, следует уменьшить зону автоматической активации целей.

16.4.4 Дополнительно к зоне  автоматической активации целей могут быть заданы параметры автоматической активации (например CPA/TCPA).

16.4.5 Любая неактивированная цель может быть активирована оператором, если не превышено предельно возможное количество активированных целей.

16.5 Установка критериев опасной цели CPA LIM, TCPA LIM.

16.5.1 Критерии опасной цели CPA LIM, TCPA LIM должны соответствовать маневренным характеристикам своего судна, плотности движения, используемому оборудованию, опыту OOW-N и его психофизиологическому состоянию (степени усталости). 

16.5.2 Установление в качестве критериев заниженных значений CPA LIM, TCPA LIM приводит к запоздалому обращению оператором внимания на цель, с которой развивается ситуация чрезмерного сближения.

16.5.3 Установление в качестве критериев опасной цели завышенных значений CPA LIM, TCPA LIM приводит к следующим отрицательным последствиям:

- большое количество целей, отмеченных символами опасной цели, требует от оператора необходимости самостоятельно выделять из них наиболее опасные;

- неоднократное срабатывание сигнализации об опасных целях, которые являются такими только на основании завышенных критериев и на самом деле не представляют опасности, притупляет бдительность оператора и может привести к «ошибке пропуска», когда подтверждение ACK дается автоматически без должного реагирования на действительно опасную цель;

- последующее уменьшение CPA вследствие неблагоприятного маневра цели, уже отмеченной как опасная, может пройти незамеченным оператором.

16.6 Данные о целях

16.6.1 Данные любой выбранной активированной цели представляются в буквенно-цифровом виде в зоне диалога вне рабочей зоны индикатора.

16.6.2 Для каждой выбранной активированной цели представляются следующие данные:

· источник информации,

· идентификатор судна (номер IMO или Название или Позывные),

· координаты и их качество,

· рассчитанная дальность DIST,

· рассчитанный пеленг BRG,

· дистанция кратчайшего сближения CPA,

· время до кратчайшего сближения TCPA,

· путь относительно грунта COG,

· скорость относительно грунта SOG,

· навигационный статус.

Если принятая от AIS информация является неполной, она указывается в соответствующем поле как «отсутствующая».

16.6.3 Пеленг, дальность, дистанция и время до кратчайшего сближения должны быть даны относительно единой  опорной точки CCRP. Обычно – это место, с которого осуществляется управление судном (ходовой мостик).

16.6.4 Возможно добавление следующих данных:

· курс судна HDG,

· угловая скорость поворота ROT.

16.6.5 Дополнительная информация о цели должна представляться по требованию.

16.7 Сигнализация о потерянной цели.

16.7.1 Функция сигнализации о потерянной цели AIS может быть включена/выключена оператором.

16.7.2 Оператором могут быть заданы критерии сигнализации о потерянной цели AIS (дистанция до цели, CPA/TCPA, класс станций A/B).

16.7.3 Если включена сигнализация о потерянной цели, цель представляет интерес согласно заданным критериям фильтрации и сообщение от цели не получено за установленное время, зависящее от номинального интервала передач, то:

· подается сигнал аварийно-предупредительной сигнализации,

· на дисплее символом «потерянная цель» указывается последнее известное местоположение цели.

16.8 Ассоциация радиолокационных целей и целей AIS.
16.8.1 Функция автоматического выбора символа отображения цели, основанная на общих критериях, позволяет избежать представления двух символов цели  для одной и той же фи​зической цели.

16.8.2 Если имеются данные о цели как от AIS, так и от радиолокационного сопровождения, и если критерии выбора символа (к примеру, координаты, перемещение) удовлетворены таким образом, что, согласно информации от AIS и от радиолокационного сопровождения, цель считается одной физической целью, тогда, «по умолчанию», автоматически выбирается и отображается символ активизированной цели AIS и буквенно-цифровые данные цели AIS.

16.8.3 Если информация радиолокационного сопровождения и ин​формация AIS становятся существенно различными, они рассматриваются как информация от двух раздельных целей и отображаться как одна активизированная цель AIS и одна сопровождаемая  радиолокационная цель.

16.8.4  Оператор имеет возможность изменять состояния «по умолчанию» для целей, от которых имеется AIS- информация  и информация радиолокационного сопровождения, и выбирать для индикации либо радиолокационное сопровождение, либо данные АIS.

16.8.5 Достоинством информации AIS по сравнению с радиолокационной (ARPA, ATA) является ее существенно более высокая точность и практическое отсутствие задержек информации.

Достоинством радиолокационной информации является ее автономность (независимость от достоверности информации, представляемой целью) и более высокая надежность.

При любых сомнениях в достоверности информации AIS предпочтение следует отдавать радиолокационной информации.
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(  Перевод рекомендаций на английский язык будет выполнен позднее после широкого обсуждения русского текста и внесения поправок в него, а также  при условии одобрения самой концепции двуязычных Рекомендаций.


( Приведены выдержки из навигационных обозначений и сокращений, рекомендованных подкомитетом по безопасности судовождения IMO (SN/Circ/243) для представления информации в судовых навигационных системах и судовом навигационном оборудовании и имеющие отношение к использованию информации AIS для предотвращения столкновений.  Дополнительно приведены наиболее часто встречающиеся сокращения и обозначения, встречающиеся в международных конвенциях, других нормативных документах и литературе, имеющих отношение  по к использованию информации AIS для предотвращения столкновений.


В связи с отсутствием в Российской Федерации стандартов на навигационные сокращения и обозначения,  приводятся, как правило, обозначения (термины) на русском языке, принятые в переводах ЗАО «ЦНИИМФ». В некоторых случаях приводятся обозначения (термины) на русском языке, предлагаемые авторами рекомендаций.


( По мере унификации судовых устройств отображения информации будет утрачивать актуальность.





( В настоящее время использование этого сокращения недостаточно ясно. В AIS предусмотрено два типа сообщений о рыболовном судне: одно для обозначения типа негрузового судна (см. табл. 2), которое не обязательно является рыболовным судном в смысле COLREG, второе для обозначения навигационного статуса судна (см. табл.1) – «занятое ловом рыбы» («engaged in fishing»), которое является рыболовным судном в смысле COLREG. SN/Circ/ 243 в настоящее время предлагает только одно сокращение, связанное с рыболовным судном, что может приводить к ошибкам в оценке ситуации и взаимных обязанностей судов.





1 В качестве указания навигационного статуса судна (применительно к COLREG) используется также код рода занятий негрузовых судов (см. табл. 2)


2 Существующий в настоящее время набор вариантов навигационного статуса судна не полностью совпадает с COLREG  и не дает возможности выделить:


буксируемое судно;


рыболовное судно, занятое тралением;


судно, занятое работами по устранению минной опасности;


судно, занятое ловом рыбы на якоре;


судно, ограниченное в возможности маневрировать, выполняющее свою работу на якоре.





1 В зависимости от конкретной судовой аппаратуры AIS могут вводиться как совместно, так и независимо друг от друга.


1 На ARPA и ATA распространяются все ограничения радиолокатора.


1 На ARPA и ATA распространяются все ограничения радиолокатора.

















1 На ARPA и ATA распространяются все ограничения радиолокатора.


( IMO и IEC устанавливают более жесткие требования к точности сопровождения цели безотносительно к ее скорости. По мнению авторов Рекомендаций предъявляемые IMO и IEC требования к точности сопровождения целей внутренне не согласованы и для некоторых условий невыполнимы.


( В районах интенсивного судоходства выполнение этого требования приведет к перегрузке AIS однотипными сообщениями, поступающими от различных судов, и либо к опасному отвлечению OOW от наблюдения для чтения ненужных сообщений, либо к прекращению их чтения и возможному пропуску важной информации. По мнению авторов, нет необходимости передавать информацию, если аналогичная была получена в последние 3 часа. Предложения по соответствующим поправкам в Правило 31 Главы 5 SOLAS поданы.


1 На судовых устройствах отображения навигационной информации на ходовом мостике, установленных на судах 1 июля 2008 г. и после этой даты


1 На судовых устройствах отображения навигационной информации на ходовом мостике, установленных на судах 1 июля 2008 г. и после этой даты





