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SISTEMA DE IDENTIFICACION AUTOMATICA
(AIS)

Ref.:
a.- Pub. SHOA N° 3030 “Manual de Navegacién”, Capitulo 18.
b.- http://www.navcen.uscg.gov/

Objetivos

a. Describir los objetivos del AlS.

b. Confeccionar un diagrama en block del AIS

c. Explicar el funcionamiento y capacidades del AlS.

d. Reconocer la informacién que se ingresa y se transmite.
e. Operar el equipo.

f. Explicar el objetivo del AIS AtoN .

g. Reconocer la simbologia del AlS, AIS AtoN y AIS Virtual.

1.- Generalidades

El Sistema de Identificacion Automatica (“Automatic Identification System” — AlS)
es un transceptor de radio VHF instalado en buques, aeronaves y estaciones costeras,
capaz de intercambiar informacion automaticamente, que hace posible monitorear y
plotear bugues desde otros buques y estaciones costeras.

Es una poderosa herramienta para mejorar el conocimiento del entorno. Una vez
configurado correctamente, el AIS de a bordo, sin intervencion de operador del buque,
intercambia automaticamente informacién (proporcionada por los sensores de a
bordo), entre buques y entre buques y estaciones costeras.

Por lo tanto, el AIS es un importante complemento de los sistemas de navegacion
existentes, incluido el radar. En general, los datos recibidos via AIS mejoraran la
informacion disponible para los oficiales de guardia en el puente y de los controladores
de los Centros de Control de Tréafico de buques (“Vessel Traffic Service” — VTS).

2.- Objetivos del AIS

El AIS tiene por objeto acrecentar la seguridad de la vida humana en el mar, la
seguridad y eficacia de la navegacion y la proteccién del medio ambiente marino.

El Convenio SOLAS Regla V/19, estipula que mediante los AIS se puedan
intercambiar datos de buque a buque y con las instalaciones en tierra. Por tanto, la
finalidad del AIS es facilitar la identificacion de los buques; ayudar al ploteo de los
blancos; simplificar el intercambio de informacién (por ejemplo, reduciendo las
notificaciones verbales obligatorias) y proporcionar informacién adicional que
contribuya a evitar los abordajes.
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Por lo general, los datos recibidos a través del AIS mejoraran la calidad de la
informacion disponible para el oficial de guardia, sea en una estacion de vigilancia en
tierra 0 a bordo del buque. El AIS podria llegar a convertirse en una util fuente de
informacion que complemente la que se obtiene mediante los sistemas de navegacion
(incluido el radar) y, por tanto, en un instrumento importante para facilitar al navegante
el dominio de la situacién frente al trafico maritimo que viene a su encuentro.

3.- El AIS de a bordo

a) Funcionamiento
= Transmite continuamente los datos del propio bugque a otros buques y a los
centros VTS.
= Recibe continuamente los datos de otros buques y de los centros VTS.
= Presenta dichos datos.

Antena de GPS Antena de VHF

Visualizador l

Computador

Corredera

Girocompas

Diagrama de los equipos que intervienen en el funcionamiento del AlS.
b) Presentaciony capacidades

Cuando se utiliza con un equipo apropiado de presentacion gréfica, el AlS
de a bordo permite obtener informacion rapida y automatica mediante el célculo
del punto de maxima aproximacién (PMA) y el tiempo previsto para llegar al punto
de maxima aproximacién (TPMA) a partir de la informacién sobre la situacion
recibida de los buques gue constituyen los blancos.

El AIS es capaz de detectar buques detras de recodos o islas dentro del
alcance de VHF si las masas de tierra no son muy elevadas. Un valor tipico que
cabe esperar en el mar es de 20 a 30 millas nauticas, dependiendo de la altura de
la antena. Con la ayuda de estaciones repetidoras puede mejorarse la cobertura,
tanto de los buques como de los centros VTS.

El empleo conjunto del radar y el AIS, permite obtener una identificacion
positiva entre buques a gran distancia. Esto es algo que, de otra forma, no se
puede lograr sin intercambiar mensajes de voz en canales de frecuencia VHF.
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4.- Informacién del AIS transmitida por los buques

a)

b)

Contenido de los datos de los buques
La informacioén del AIS transmitida por un buque puede ser de cuatro tipos:

Estaticos: Se ingresa en el AIS en el momento de la instalacion del equipo a
bordo y sélo es necesario modificarla si el buque cambia de nombre o es objeto de
una transformacion importante que haga que pase a ser un buque de otro tipo.
Ejemplo: MMSI (Identidad del servicio mévil maritimo), Nombre y distintivo de
llamada, Numero IMO, Eslora y manga, Tipo de buque, Emplazamiento de la
antena de determinacion de la situacion.

Dinamicos, que, aparte de la relativa al "estado o condicion de la navegacién”, es
actualizada autométicamente por los sensores del buque conectados al AIS.
Ejemplo: Posicion, Hora de situacion en UTC, Rumbo (COG), Velocidad (SOG),
proa, (Heading), Condicién de la navegacion del buque, razén de caida del buque
(ROT), etc.

Relacionada con la travesia, que tal vez haya que introducir y actualizar
manualmente durante la travesia. Ejemplo: Calado, Carga potencialmente
peligrosa (tipo), Destino y hora estimada de llegada, (ETA), Plan de navegacion
(puntos geograficos de control de la derrota prevista).

Mensajes
Los datos se envian automaticamente con distintos lapsos de actualizacion.

Datos transmitidos por el buque.

1. Datos estaticos.

MMSI

(identidad  del Ingresada durante la instalacion.

servicio movil maritimo) Puede ser necesario modificarla si el buque cambia de

Nombre vy distintivo de N'drhbré'y distintivo de llamada introducidos durante la
llamada instalacion.

Numero IMO Ingresado durante la instalacion

Eslora y manga Ingresado durante la instalacion si sufren modificaciones

Tipo de buque Seleccionado de la lista preestablecida

Emplazamiento de la Ingresado durante la instalacién, pudiéndose modificar
antena de para los buques bidireccionales o los que lleven instalada
determinacion de la una antena mdultiple

situacion
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2. Datos dinamicos.

Situacién del buque con
indicacion de su precision
y estado de integridad

Actualizada automaticamente por el sensor de situaciéon
conectado al AlS. La precision es de +/- 10 metros.

Hora de situaciéon en UTC | Actualizada automaticamente por el sensor principal de

Rumbo del bugue con Actualizado automaticamente por el sensor principal de

respecto  al fondo situacion (GPS) conectado al AlS, si dicho sensor calcula

(COG) este parametro. Esta informacion puede no estar
disponible

Velocidad del buque con |Actualizado automaticamente por el sensor principal de

respecto al fondo (SOG) situacion (GPS) conectado al AlS, si dicho sensor calcula
este pardmetro. Esta informaciébn puede no estar
disponible

Rumbo o proa del buquel Actualizado automaticamente por el sensor de rumbo

(Heading) conectado al AIS.

Condicién o estado de la |El oficial de guardia debe introducir manualmente la

navegacion del buque

informacién sobre la condicion de la navegacion y modificarla
cuando sea necesario, por ejemplo:

Navegando con propulsién mecanica, Fondeado, Sin gobierno,
capacidad de maniobra restringida, Amarrado, Restringido por
el calado, varado, dedicado a la pesca, havegando a vela

En la practica, como todos estos parametros guardan relacion
con el reglamento internacional para prevenir los abordajes,
cualquier cambio necesario podria efectuarse al mismo tiempo
gue se modifican las luces y marcas.

Velocidad de giro o razén
de caida del buque (ROT)

Actualizada automaticamente por el sensor de razén
de caida u obtenida mediante el girocompas. Esta
informacién puede no estar disponible.

3. Datos relacionados con latravesia

Calado del buque

Se ingresard manualmente al iniciarse la travesia,
empleando el calado maximo y modificandose segun sea
necesario (por ejemplo, si se efectia el deslastrado antes

Carga potencialmente
peligrosa (tipo)

Se ingresard manualmente al iniciarse la travesia,
confirmando si se transporta 0 no carga potencialmente
peligrosa, a saber: Mercancias peligrosas; sustancias
perjudiciales, contaminantes del mar.
No es preciso indicar las cantidades.

Destino y hora estimada
de llegada (ETA)

Se ingresaran manualmente antes del inicio de la
navegacion, modificAndose durante la misma segun sea

nacncarvin
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Plan de navegacion (puntos| Se ingresard manualmente al iniciarse la travesia, a
geograficos discrecion del capitan, y se actualizard cuando sea

de control de la derrotal necesario.
prevista)

4. Mensajes breves de seguridad

estaciones costeras

Los mensajes de texto breve y formato libre se ingresan
manualmente. Pueden ser dirigidos a un destinatario
especifico o para ser transmitidos a todos los buques y

c) Régimen de actualizacion.

1. Informacién dinamica

Dependera de los cambios de velocidad y rumbo del buque y se
transmitiran de acuerdo a los siguientes intervalos:

Tipo de buque

Intervalo  general
comunicacion

de

Buque fondeado 3 minutos
Buque a 0 - 14 nudos 12 segundos
Buque a 0 - 14 nudos y cambiando el rumbo 4 segundos
Buque a 14 - 23 nudos 6 segundos
Buque a 14 - 23 nudos y cambiando el rumbo 2 segundos
Buque a més de 23 nudos 3 segundos
Buque a méas de 23 nudos y cambiando el rumbo |2 segundos

2. Estéticos y relacionados con la travesia: se transmitirdn cada seis minutos o
cuando se soliciten (el AIS responde automéaticamente sin intervencion del

usuario).

d) Emisién de mensajes breves

Mensajes al general o dirigidos, cortos relativos a la seguridad, como se

requiera.

Los mensajes breves de seguridad son mensajes de texto de formato fijo o
libre dirigidos ya sea a un destinatario especifico (MMSI) o a todos los buques de
la zona. Su contenido debe ser de interés para la seguridad de la navegacion, por
ejemplo, un iceberg avistado o una boya fuera de posicion. Deben ser lo mas

breves posible.
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En los mensajes de texto podra solicitarse acuse de recibo del operador.

Los mensajes breves de seguridad constituyen sélo uno de los medios
adicionales de difundir informacion sobre seguridad maritima. Si bien no se debe
subestimar su importancia, el uso de mensajes breves de seguridad no exime del
cumplimiento de ninguna de las prescripciones del Sistema Mundial de Socorro y
Seguridad Maritima.

El operador debera asegurarse de que visualiza y examina los mensajes de
seguridad que se reciben y enviar los mensajes de seguridad que sean
necesarios.

Segun estipula el Convenio SOLAS Regla V/31

(Mensajes de peligro):

"El capitan de un buque que se encuentre con hielos o derrelictos
peligrosos o con cualquier otro peligro inmediato para la navegacion, o
con..., esta obligado a transmitir la informacién, por todos los medios de
gue disponga, a los buques que se hallen cercanos, asi como a las
autoridades competentes..."

Normalmente, esto se hace mediante comunicaciones por otro medio, pero
la expresion "por todos los medios" incluye ademas ahora el envio de mensajes
breves utilizando el AIS, lo que ofrece la ventaja de reducir las dificultades de
comprension, especialmente cuando se anota la situacion correcta.

5.- Funcionamiento del AIS de a bordo
a) Funcionamiento

Para evitar que los buques se interfieran entre si, si emitiesen
simultdneamente, la emision esta multiplexada. Y para aumentar la capacidad del
sistema, la cadencia de refresco de la emisién se efectia en funcion de la
velocidad del bugue y de su evolucion: un barco lento en ruta rectilinea refrescara
sus datos con una cadencia menor, mas espaciada.

Cada estacion AIS, en funcion en la historia de trafico y de la prevision de
futuras acciones de los demas buques, determina qué slots va a emplear. Cada
minuto comprende 2.250 slots (de 26,6 mseg.) que pueden ser empleados por
cualquier estacion AIS para difundir informacién. Como la actualizaciones se
realizan cada dos minutos como minimo, el sistema permite mandar 4.500
mensajes en dos minutos correspondiente a 4.500 estaciones como maximo.

Cada estacion determina cudales son sus slots de transmision.

Con el fin de evitar que dos estaciones transmitan a la vez y se solapen,
cada estacion AlS se sincroniza con las demas.

Tienen un intervalo aleatorio de entre 0 y 8 slots. Cuando una estacion
cambia de slot, preanuncia en nuevo slot y el timeout que empleara. De ese modo
las nuevas estaciones de buques que entren en el rango de alcance de la radio,
siempre seran recibidas.



“AIS” Pag.: N° 7
R. Léniz. D. 2020

El transpondedor AIS funciona de modo continuo y auténomo, lo mismo si
el buque esta en aguas interiores, costeras o alta mar. Emite con modulacion FM
GMSK a 9.6 kb mediante protocolos de paquetes HDLC.

Aungue un canal radio es suficiente, cada estacion recibe y transmite en
dos canales para evitar interferencias. Estos dos canales pueden intercambiarse
sin perder informacion. El sistema tiene un mecanismo de resolucion de
contenciones con otras estaciones de modo que se mantenga la integridad de las
comunicaciones bajo cualquier circunstancia, incluso en situaciones de
sobrecarga. Los sistemas AIS sintonizan toda la banda VHF Maritima entre
156.025 -162.025.

- -~~ 60seg.-2250slot ———--" i~ 60 seg. - 2.250 slot- = i~60 seg. - 2.250 slot- =
1 1 L

1 |
| | A 2

Vi ]l T e ]2 1

Al mismo tiempo
reserva ofro tiempo
slot para el siguiente
mensaje de posicion.

‘ Cada tiempo
slot representa
26,6 miliseg.

El mismo procedimientos
son repetido por todos los
equipos AlS de ofros
bugues

El AIS del buque “A"
envia el mensaje de
posicién en un
fiempo slot.

: Buqde “p"

Buque “B" Buque “C"

Buque “A"

b) Activacion del AIS

1. El AIS debe estar siempre en funcionamiento cuando los buques estén
navegando o fondeados. Si el capitdn considera que el funcionamiento
continuo del AIS pudiera comprometer la seguridad de su buque, se podra
desconectar el AlS. Este caso podria presentarse en las zonas maritimas en
gue se sabe que operan piratas y ladrones armados. Las actuaciones de esta
naturaleza deberan quedar siempre consignadas en el bitdcora de navegacion,
explicando las razones.

El capitan debera, no obstante, volver a poner en funcionamiento el AIS en
cuanto haya desaparecido el motivo del peligro.

2. Si se apaga el AlS, la informacion estatica y la relacionada con la travesia se
mantiene almacenada.

Su reinicio se efectuara suministrando de nuevo energia a la unidad del AlS.
Los datos del buque propio empezaran a transmitirse dos minutos después de
la reanudacion.
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3. En puerto, el funcionamiento del AIS debera ajustarse a las prescripciones
portuarias.

c) Entrada manual de datos

1. Antes del zarpe, y cada vez que ocurra un cambio, el oficial de guardia debera
ingresar manualmente, utilizando un dispositivo de entrada, como un teclado,
la siguiente informacion:

» Calado mas profundo del buque.

+ Carga potencialmente peligrosa.

» Puerto de destino y hora estimada de arribo (ETA).

* Plan de navegacion (puntos de control de la derrota).

» Condicion de navegacion del buque (de acuerdo a seleccién en lista pre
establecida).

* Mensajes breves de seguridad (si fuese pertinente)

d) Comprobaciéon de lainformacion
1. Con el fin de que la informacion estéatica del propio buque sea la correcta y esté
actualizada, el navegante deberda comprobar los datos siempre que haya una
razon para ello. Esta comprobacién se debe efectuar como minimo una vez por
viaje 0 una vez al mes, si este periodo es menor. Los datos sélo se podran
modificar cuando lo autorice el comandante o capitan.

2. Tras la activacion, el equipo de prueba automéatica ejecuta una prueba de
integridad. En caso de falla en el funcionamiento del AIS, se activara una
alarma y la unidad suspendera las transmisiones.

3. Tener presente que la prueba automatica del AIS no determina la calidad y
precision de los datos ingresados en el AIS desde los sensores del buque,
antes de transmitirlos a otros buques y estaciones costeras. Por consiguiente,
deberéan efectuarse comprobaciones rutinarias a intervalos regulares durante la
travesia para confirmar la precision de la informacibn que se esta
transmitiendo. En aguas costeras e interiores sera necesario incrementar la
frecuencia de esos controles.

6.- Presentacion de los datos del AIS

Los datos del AIS pueden presentarse en un dispositivo minimo de visualizacién o
en un dispositivo de visualizacion adecuado, como un Sistema Integrado de
Navegacion (SIN), ECS/ECDIS o pantalla de radar/ARPA; mejorando de manera
considerable la eficacia del AIS.

a) Presentaciéon minima

El dispositivo de presentacion minima obligatorio debe suministrar como
minimo tres lineas de datos, consistentes en el demarcacion, la distancia y el
nombre del buque seleccionado. Otros datos del buque podran leerse mediante un
desplazamiento horizontal de los datos en la pantalla, si bien no es posible
desplazar los relativos al rumbo y la distancia. Un desplazamiento vertical hara
aparecer los datos correspondientes a otros buques identificados por el AlS.
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b) Presentacion graficay simbolos
Si la informacién del AIS se visualiza mediante una presentacion grafica, el
navegante debe estar familiarizado con los simbolos utilizados en esa
presentacion grafica.

Simbolos que se muestran en un tipo de radar

Contacto inicial AIS A Contacto AIS Trackeado

Contacto AIS cayendo a Contacto AlS. Linea .

estribor segmentado indica COG y i
SOG. f,ﬁ’

Los objetos se muestran en
color rojo parpadeante si En caso de perdida del eco. Se

estan bajo los criterios del muestra en color azul ﬁ
CPA / TCPA. Buque
cayendo a babor

Informacion que entrega el AIS en el radar

TARGET (1) TARGET (1) 4

MMSI 250064699 RANGE 1.3 NM
HEADING 045° TBRG 2713 °
Underway using engine CPA 0.9 NM

TYPE Cargo Ship TCPA 19 MIN
IMO NUM 747642444 CSE 0445 °

STW 84 KT
BCR **.* NM

Morning star Ax %
EUROPORT BCT -~ MIN

CALL SIGN Alpha
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c) Presentacién Cartogréfica
En la Carta N° 1 " Simbolos, abreviaturas y términos usados en las cartas
nauticas chilena” se establecen los simbolos que identifican el AIS y AIS ATON

Pag.: N° 10

=
77

Sistema de Identificacién Automatica

=
@

AIS

Sistema de Identificacién Automéatica en marcas

flotantes (ejemplo) (AIS sintético)

Q/CIO

V-AIS

AIS Virtual con funcion no contemp
IALA

lada por la

V-A

P
7))

IS

V-AIS

AIS Virtual con funciéon de marca de cardinal

VAIS

AIS Virtual con funcion de marca lateral

AIS Virtual con funcion de marca de peligro
e V-AIS aislado

AIS Virtual con funcién de marca de aguas

8 V-AIS navegables

AIS Virtual con funciébn de marca de nuevo
V-AIS propésito especial

AIS Virtual con funciébn de marca de nuevo
e V-AIS peligro
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7.- Limitaciones propias del AIS

a)

b)

d)

e)

9)

h)

El oficial de guardia debera estar consciente de algunas naves, especialmente las
embarcaciones de recreo, las embarcaciones pesqueras y los buques de guerra,
asi como algunas estaciones costeras, incluidos los centros VTS, pueden no
disponer de un AlS.

Tener presente El oficial de guardia debera estar consciente de que otros buques
dotados de un AIS en cumplimiento de las prescripciones relativas a la obligacion
de llevar tal equipo, podrian desconectar el AIS en determinadas circunstancias, a
discrecion del capitan.

En otras palabras, la informacién proporcionada por el AIS podria no reflejar de
manera integra la situacion alrededor del buque.

El navegante deberd estar consciente de que la transmisién de informacion
errbnea supone un riesgo para otros buques, asi como para ellos mismos. Los
usuarios son responsables de toda la informacién que se introduce en el sistema 'y
de la informacion afiadida por los sensores.

En un AIS la informacién recibida sera tan precisa como lo sea la informacion
transmitida.

El oficial de guardia debe estar consciente de que unos sensores mal configurados
o calibrados (sensores de situacion, velocidad y rumbo) podrian dar lugar a que se
transmita informacién incorrecta.

Toda informacion incorrecta sobre un buque recibida en el puente de otro buque
podria originar confusiones peligrosas.

Si no se ha instalado ningun sensor o si un sensor (por ejemplo, el girocompas) no
suministra datos, el AIS transmitira automaticamente la notificacién de "datos no
disponibles". Sin embargo, la prueba automatica de integridad no podra validar el
contenido de los datos procesados por el AlS.

No asumir seria prudente que el oficial de guardia asumiera que la informacion
recibida de otros buques es de una calidad y una precision comparables a las de
la informacion sobre su propio buque.

Uso del AIS para evitar los abordajes

a)

b)

El AIS tiene potencial para actuar como dispositivo para evitar abordaje, por lo que
es posible su utilizacién del este sistema para tal fin.

Sea como fuere, la informacién del AIS se puede utilizar para facilitar la toma de
decisiones encaminadas a evitar los abordajes. Cuando se utilice el AIS en la
modalidad buque-buque con el fin de evitar abordajes, se deberan tener en cuenta
las precauciones siguientes:
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c)

d)

e EI AIS es una fuente adicional de ayuda de navegacién cuya finalidad no es
sustituir, sino complementar, los sistemas de navegacion tales como el ploteo
de radar y el control VTS.

e La utilizaciéon del AIS no exime al oficial de guardia de la responsabilidad de
cumplir en todo momento el “Reglamento Internacional para Prevenir
Abordajes” (COLREG).

El navegante no debe servirse del AIS como Unico sistema de informacion, sino
que debe utilizar todos los sistemas de informacion disponible relativos a la
seguridad disponible.

La utilizacién del AIS a bordo de un buque no afecta la composicién de la guardia
de navegacion.

Una vez que se ha detectado un buque, el AIS puede ayudar a plotearlo como
blanco. Si se sigue la informacion transmitida por dicho blanco, también podran
seguirse con facilidad sus movimientos. Por ejemplo, los cambios de rumbo y
derrota resultan evidentes inmediatamente y, ademas, el AlS no se ve afectado
por muchos de los problemas que plantea habitualmente el ploteo por radar, como
los ecos parasitos, el cambio de blancos cuando los buques pasan muy préximos
y la pérdida de blancos después de una maniobra rapida. El AlIS también puede
ayudar a identificar los blancos por su nombre o distintivo de llamada y por el tipo
de buque y condicién de la navegacion.

En definitiva, cuando se utiliza con el equipo apropiado de presentacién gréafica, el
AIS de a bordo permite obtener informacién rapida y automéatica mediante el
calculo del punto de maxima aproximacion (CPA) y el tiempo previsto para llegar al
punto de méxima aproximacién (TCPA) a partir de la informacion de la situacion
recibida de los buques que constituyen los blancos.

9.- Aplicaciones adicionales y posibles aplicaciones futuras

a)

Informacion pseudo AIS

Los centros VTS pueden enviar a través del AlS, a los buques provistos de este
sistema, informacién sobre buques que no estan provistos de él y que sd6lo puedan
ser observados por el radar del centro VTS.

Toda transmisién sobre un pseudo blanco del AIS que efectien los centros VTS
deberé estar claramente identificada como tal. Se debera prestar especial atencion
siempre que se utilice informacion que haya sido retransmitida por una tercera
parte. La precision de estos blancos puede no ser de tanta calidad como la de los
gue se hayan recibido directamente y el contenido de la informacién puede no ser
tan completo.
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b)

10.-

Mensajes de texto

Los centros VTS también podran enviar mensajes breves ya sea a un buque, a
todos los buques o a los buques que se encuentren dentro de cierta distancia o en
una zona especial, por ejemplo:

¢ Radioavisos nauticos (locales).

¢ Informacion sobre la gestion del trafico.

¢ Informacion sobre la gestion portuaria.

El operador del centro VTS podra solicitar, mediante un mensaje de texto, un
acuse de recibo del operador del buque.

Nota: El centro VTS deberd mantener comunicacion mediante radio telefonia. No
se debe subestimar la importancia de las comunicaciones verbales, que son
importantes para permitirle al operador del centro VTS:

e Evaluar la capacidad de comunicacion del buque.
o Establecer un enlace directo que puede resultar necesario en situaciones
criticas.

El AIS en operaciones de busqueda y salvamento (“Search and Rescue” —
SAR)

El AIS puede utilizarse en las operaciones de busqueda y salvamento,

especialmente en operaciones de superficie con helicépteros. El AIS permite presentar
directamente la situacion del buque en peligro en otras pantallas, tales como las de
radar o las de los ECS/ECDIS, lo que facilita la labor de las naves de blusqueda y
salvamento. En el caso de buques en peligro que no estén equipados con un AlIS, el
coordinador en la escena del siniestro podra crear un pseudo blanco del AIS.

11.-

a)

b)

Conexiones del AIS
El AIS conectado a un sistema externo de presentacion de datos de la navegacion

El AIS puede conectarse a una unidad de presentacion adicional utilizada
exclusivamente para este sistema, que cuente tal vez con una pantalla de
presentacion grafica de mayores dimensiones, o bien, a un sistema de navegacion
existente, tal como un radar o una carta electrénica, si bien en este Ultimo caso
s6lo como parte de un sistema integrado de navegacion de abordo.

El AIS conectado a un equipo portatil de navegacion electrénica

1. Cada vez es mas habitual que los practicos y pilotos cuenten con su propio
computador portatil provisto de un programa de navegacion electronica
debidamente aprobado por la autoridad maritima, que pueden subir a bordo.
Estos dispositivos pueden conectarse al equipo del AlS de a bordo mediante el
Pilot plug correspondiente y presentar también los blancos que recibe el AlS.

2. Una Unidad Portatil de Piloto (Portable Pilot Unit - PPU) es un sistema portatil
basado en un computador, que el practico o piloto lleva a bordo de un buque
como una herramienta de apoyo a la toma de decisiones cuando navega en
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aguas confinadas o con trafico denso. Interconectada con un sensor de
posicionamiento como un GPS/DGPS y usando Cartas nauticas electrénicas
(CNE) actualizadas y aprobadas por una oficina hidrografica.

3. La PPU mostrara la posicion y movimiento del buque en tiempo real. Ademas,
proveera informacion acerca de la posicidn y movimiento de otras naves via
una interface con el AIS de a bordo. Mas aun, las PPUs, estan siendo
empleadas para mostrar informaciones relacionadas con la navegacion, como
ser sondajes y veriles de recientes levantamientos hidrograficos, informacién
dinAmica de niveles del agua y corrientes, presencia de hielos, zonas de
seguridad y sefiales de ayuda a la navegacion (AlS-AtoN).

4. En definitiva, el piloto o practico podra acceder a los detalles completos y los
movimientos de todo el trafico en las proximidades y proporcionaria una
comunicacion adicional con el operador del centro VTS en caso de ser
requerido.

12.- El AlS como ayuda a la nhavegaciéon (AlIS-AtoN)
a) Generalidades

1. La IALA reconoce que hay varias herramientas disponibles para para
mejorar y aumentar los servicios para los navegantes. Entre ellas se
encuentran las ayudas visuales, las radioayudas y ahora, las ayudas a la
navegacion virtuales. Una ayuda a la navegacion virtual no existe
fisicamente, pero es objeto de informacion digital que puede ser
visualizada en un sistema de navegacion.

2. Una AtoN Virtual puede informar al navegante acerca de peligros a la
navegacion, vias seguras de navegacion, areas donde es necesario
adoptar medidas de seguridad adicionales y areas a evitar. Pueden
representar una linea, area, posicion u otra forma de representacion
grafica.

3. La informacién, incluyendo su posicion geografica, transportada por las
ayudas a la navegacion virtuales puede ser fija o cambiar a través del
tiempo (dinamica), dependiendo de su propésito.

4. Las AtoN Virtuales se usan principalmente donde existe una consideracion
de tiempo critica.

Pueden también usarse donde una ayuda a la navegacion fisica no puede
ser instalada. Deben responder la Informacion de Seguridad Maritima
(“Maritime Safety Information” — MSI) o, si es apropiado, ser mostrada en la
Carta nautica en uso.

5. No es la intencion reemplazar las ayudas a la navegacion fisicas con AtoN
Virtuales.
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b) Contexto

El Sistema de Identificacion Automatica (“Automatic Identification System” —
AIS) esta siendo utilizando como una ayuda a la navegacién para mejorar y
aumentar los servicios a los navegantes. La IALA recomendacion A-126 (sobre
el uso del AIS en los Servicios de Ayuda a la Navegacion Maritima) y la IALA
directriz N° 1062 (sobre el establecimiento de AIS como ayuda a la
navegacion), proporcionan detalles técnicos sobre el uso de los AIS como
ayudas a la navegacion reales, sintéticas y virtuales.

En el futuro, métodos distintos del AIS también estaran disponibles para
generar ayudas a la navegacion virtuales.

c) AIS AtoN Real y Sintética

1. Una estacion AlS-AtoN Real es una ayuda a la navegacion fisica, equipada
con un AIS. Por razones practicas o econdmicas seria apropiado instalar
un AIS para una AtoN. En este caso, puede recurrirse a un AlS Sintético.
Hay dos tipos de AIS-AtoN Sintéticos: Monitoreado y Prefijado.

e Un AIS-AtoN Sintético Monitoreado, se transmite desde una Estacion
AIS remota. La AtoN existe fisicamente y se mantiene un enlace de
comunicacion entre la Estacion AIS y la AtoN. La comunicacion entre la
AtoN y el AIS debera confirmar la ubicacion y el estado de la AtoN.

e Un AIS-AtoN Sintético Preajustado, se transmite desde una Estacion
AIS remota. La AtoN existe fisicamente, pero no es monitoreada para
confirmar su posicion geogréafica y condicion. Las AlIS-AtoN Sintéticas
Preajustadas no deben ser usadas como ayudas a la navegacion
flotante.

2. La AIS-AtoN Virtual se transmite desde una estacion de AIS para
establecer una ayuda a la navegacion que no existe fisicamente. En este
caso, un objeto de informacion digital aparecerd en el sistema de
navegacion en una ubicacién especifica, aunque no haya ninglin AtoN
fisico. Una estacion base cercana o estacion AtoN podria transmitir este
mensaje. El mensaje AIS lo identificara como un AIS-AtoN Virtual.

d) Aplicacién del AIS Virtual a la Navegacion

Hay muchas aplicaciones potenciales de ayuda a la navegacion virtual. Se
puede utilizar no sélo para sefialar ubicaciones especificas tales como balizas
0 boyas, sino también para indicar lineas, areas y otras formas. Si bien, no
pretenden sustituir las ayudas a la navegacion fisicas, se pueden utilizar como
complemento de las marcas existentes para mejorar la seguridad de la
navegacion.

Las AtoN Virtuales son especialmente Utiles en situaciones criticas en
tiempo y para marcar/delinear areas dinamicas donde las condiciones de
navegacion cambian con frecuencia, o en aplicaciones donde el uso de ayudas
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fisicas no es practico ni posible. Por ejemplo, puede ser conveniente crear un
AtoN Virtual para marcar los peligros para la navegacion de forma temporal
(consultar marca de emergencia naufragio de IALA recomendacion O -133),
hasta que pueda establecerse una AtoN mas permanente.

Como alternativa, podran establecerse ayudas a la navegacién virtuales
para marcar areas donde las condiciones de navegacion (por ejemplo; limites
de canal, claros verticales, hielo, niveles de agua) cambian con frecuencia y
podrian requerir indicarse dinamicamente.

El uso de AtoN Virtual debe ser supervisado por la autoridad competente.
Las notificaciones a los navegantes de la presencia de AtoN Virtual, monitoreo
de su integridad y verificacion de la eficacia de la ayuda virtual, son elementos
esenciales de esa vigilancia.

Un AtoN Virtual debe reflejarse en MSI o, en su caso, ser representado en
la Carta nautica pertinente en el momento oportuno.

Una estacion AIS
virtual administra el
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1. Riesgos

Un AtoN Virtual no sera visible en las pantallas de muchos buques
y, si es visible, los simbolos pueden diferir de una pantalla a otra. Las
consecuencias pueden ser confusion, falta de informacion para el usuario y
minar la confianza en el ECDIS, la Carta de navegacion y otros sistemas.

Es probable que tomard al menos una década para armonizar el
suministro de AtoN Virtuales, como resultado de los requisitos de transporte
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para ECDIS y el calendario probable para la adopcién de Sistemas
Integrados de Puente (“Integrated Bridge Systems” —IBS) & e-Navegacion.

El radar s6lo mostrara las AtoN Virtuales como una superposicion
de la figura de un rombo con una “V” en su interior, si éstas son
compatibles con la IEC 62388. Esta especificacion de prueba entré en
vigencia el 2008. Al ritmo actual de instalacién de nuevos equipos, 10 a 15
afios parecen ser un calendario realista para que la mayoria de los buques
puedan beneficiarse de la disposicion de visualizacion de AtoN Virtual.

Las pantallas de navegacion compatibles con la norma IEC 62288,
que entr6 en vigor en 2008, mostraran un AtoN Virtual como una
superposicion de un rombo con una “V” en su interior.

El equipamiento ECDIS anterior al 2009 no mostrara los AtoN
Virtuales hasta que el equipo sea actualizado o reemplazado, lo cual es
poco probable que suceda.

Actualmente no hay ninguna disposicién para AtoN Virtual en la
norma S-57, o un simbolo en la norma S-52, pero esto es capaz de
aplicacion. Sin embargo, aun cuando los AtoN Virtual se reflejan en las
normas S-57 y S-52, los ECDIS existentes s6lo mostraran un signo "?" de
color naranja al encontrar un objeto AtoN Virtual en la base de datos ENC.
El signo "?" de color naranja puede ser interrogado para obtener mas
detalles.

El equipo AIS basico (“Minimun Keyboard Display’- MKD) debiera
mostrar los AlS-AtoN, incluida la indicacion de virtual, pero se sabe que
algunos MKD no cumplen este requisito.

2. Limitaciones

En el corto y mediano plazo las AtoN Virtuales no seran visibles en
las pantallas de muchos buques y, si son visibles, los simbolos pueden
diferir de una pantalla a otra.

Otras limitaciones, incluyen:

e Vulnerabilidad del Sistema Global de Posicionamiento Satelital (GNSS);
e Susceptibilidad a la falsificacion e interferencia

e Capacidad AIS VDL y planeamiento FATDMA.

3. Beneficios

Algunos de los beneficios potenciales de las AtoN Virtual en la mejora
de la seguridad y la proteccién del medio ambiente son:

¢ Notificacién oportuna;

e Facilidad y precision de la presentacion, donde se muestran
graficamente;

¢ Facilidad y rapidez de implementacion;
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e Entrega directa a los sistemas de navegacion; limitada al éarea
pertinente;

e Informacion evidente para el usuario;

e Evita malas interpretaciones mediante el uso de simbologia
estandarizada y fraseologia de la OMI;

e Facil de cambiar/modificar;

e Bajo costo de instalacion y mantencion.



