Séminaire EHMC 2015 de Marsellle



Pilotage Marsellle Fos
“Piloter les plus grands navires dans le port en toute sécuritée
avec deux pilotes et la mise en ceuvre du PPU”

Capitaine Nicolas PETIT.
Premier embarquement en 1994.
Brevet de Capitaine sans limitation en 2002.
Pilote actif depuis 2007.

Responsable informatique pour la station de Marsellle Fos depuis 2011.



CMA CGM JULES VERNE's length : 396 m

Car (4m) Semi-trucker (30m) Airbus A380 (72,72m) Charles de Gaulle Queen Mary Il (345m)
aircraft carrier  (261,5m)

Pres de 400m et 250.000T

Haut de 67m dont 51 au moins au dessus de I'eau
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361m et pres de 100.000T

Haut de 74m dont 65 au dessus de l'eau



- A la vue des ces caractéristigues hors normes on comprend
alsément que la prise en charge de tels navires est un probleme
complexe a résoudre pour les ports qui les accuelllent car
contrairement aux ports pétroliers ils n‘ont pas étaient congus

pour faire face a ce gigantisme et offrent peu de place pour la
manoeuvre.

- Pourtant les enjeux sont considérables et des solutions doivent
étres trouvees.



- Depuis la passerelle de ces navires les distances sont plus
difficilement appréciables du fait de leur hauteur et des
Importantes zones d’'ombre induites autour du navire.

- Les deplacements de ces navires sont tels que les vitesses
d'accostage doivent étres strictement controlées pour preserver le
navire comme les installations portuaires.

- Les notions de clair sous quilles sont encore plus sensibles et
Imposent une connaissance parfaite des fonds.



- Ces navires ont tous des fardages hors normes et imposent des
previsions météorologiques fiables ainsi qu'une connaissance en
temps réel des conditions de vent a l'intérieur des ports.

- L’inertie de ces géants ne permet plus de « fouetter » le navire
pour se repositionner.

- || faut donc pouvoir placer le navire avec precision, pouvoir
controler sa position et I'avoir anticipée avec le plus de fiabilite et
precision possible.



- Trouver une solution a ces contraintes permet aux ports
d'accueilllir de nouveaux trafics et de repousser certaines limites.



- Pour notre station le processus gui a permis la prise en charge de
ces navire a été long et complexe.

- Tout a commenceé avec la réalisation de partenariats avec le
GPMM.



En 2008 un premier partenariat nous ont permis d’'acceder sous un
format numérigue aux données bathymeétriques des differents
bassins du port de Marsellle et donc de nous lancer dans I'aventure
gue représente l'acquisition et l'exploitation d'un simulateur de
manoeuvre.

Les necessaires periodes de simulation ont permis d’étudier la
faisabilité des ces manoeuvres dans le but:

d'en faire ressortir les points cles

de determiner des premieres limites de vent

d'envisager d'eventuelles modifications d’infrastructures portuaires



- En 2011 un deuxieme partenariat nous a permis d’'accéder en
temps réel aux valeurs renvoyées par les 16 anemometres
Installés sur les quais du GPMM.

- Suite a l'amélioration des réseau GSM nous avons alors
developpé en interne une simple appli web permettant a tous les
pilotes un acces permanent aux anémometres, aux plans de
ports, tirants d’'eau admissibles et autres documents nautiques.

- Ce nouvel outils s’est revélé étre une aide précieuse a la prise de
décisions et a contribué a fiabiliser les escales de certains
navires.
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- En 2013 un partenariat avec la société Geomod nous a permis:

- de produire des Port-ENC (Electronic Navigational Charts)
extrémement precises basees sur les releves topographiques du
GPMM.

de developper un logiciel ULHYSSES nous rendant autonome
sur la création et le maintien a jour d’'ENC bathymetriques a haute
densite.



Le plus préecis des PPU n’est rien sans ENC portuaire préecises enrichies
d’'une bathymeétrie haute densiteé.
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In collaboration with

Marseille Harbour Pilots

Claude YVON
+33673869159
cyvon@geomod.fr
www.geomod.fr




Files
Input File(s) | D:\ULHYSSESWMRS\Survey\MIR-2013102-sondes (1x1)c.xyz

() Data projection - | £ps6:2154/RGFS3 lambert93. il

(L] safety sounding fitter | | m Spatial spliting over : | 2000000

(L] Attitude to depth = | | ' m

Output Directory | D/ULHYSSES/MRS/Resuits

Product specification | bENC.|=) Base filename

Agency code | 4G Compilation scale

Bathymetric parameters
Isovalues | 0.0;1.0;2.0;:3.0.4.0,5.0,6.0;,7.0;8.0,9.0;10.0;11.0;12.0;13.0;14.0;15.0;16 .0;

@ Delineation: Gaps> | 4.0 m
Hollow filter : Depth< | 02 | m

Bump fiter : Height < | 0.1
m Unsurveyed area creation

(4] soundings -

Port ENC

Co

[L] Land area constraints

@ e D TN IR




Files

G

| Input File(s) I DWULHYSSESWRS\Survey\MIR-2013102-sondes (1x1)c.xyz

|l Data projection - | ERSG:2154 ARGF93 (lambert:93 T |
| [L] safety sounding fiter ;| m Spatial spliting over : | 2000000

([ Attitude to depth - m

pointl

i Output Directory | D/ULHYSSES/MRS/Results

Product specification | bENC | Base filename | 00001

Agency code | 4G Compilation scale | 1000

| e

o If surveys are not in

and select the
projection (proj4j

\_ library)

WGS84, check the box

~

o

&&J Data projection

/ /QSafety soul EPSG:2150 / NAD83(CSRS98) / UTM zone 17N (deprecated)

N

‘ EPSG:21500 / Belge 1950 (Brussels) / Belge Lambert 50
1] Attituge to
‘/ EPSG:2151 / NAD83(CSRS98) / UTM zone 13N (deprecated)

/ bufpw Directog EP562152 / NAD83(CSRS98) / UTM zone 12N (deprecated)

/ EPSG:2153 / NADB83(CSRS98) 7 UTM zone 1

Prog, EPSG:2154 RGF93

LHYSSES
3/03/2015 U

Lafﬂbert»::_-’.

IN (deprecated)

P




Files 4 )
File name
Input File(s) | D:WLHYSSESWRS\Survey\MIR-2013102-sondes (1x1)c.xyz Do e =
&o s - Product specification
ata projection - | EPSG2154 /RGF93 /Lambert-93  ......% g
DSafety sounding filter ;| . m Spatial spliting over : | 2000000 points \_ Metadata
[L] Attitude to depth - 'm
oy
Output Directory | D:/ULHYSSES/MRS/Results =
Product specification M_ Base filename | 00001
Agency code | 4G Compilation scale | 1000

/‘Product specification S )

f




- En 2014 nous etions donc capable de produire nos propres Port
ENC et B-ENC, il était alors cohérent d’envisager I'acquisition de
PPU pour exploiter pleinement les possibilités offertes par de tels
documents.

- Apres une periode de test nous avons opté pour un materiel
ayant fait ses preuves aupres des pilotes du port de Rotterdam.

- Ce materiel de positionnement autonome et extrémement precis
associé au logiciel Qastor développé par des pilotes pour des
pilotes allait nous permettre de répondre aux contraintes
Imposees par ces géants des mers.



AD NAVIGATION

| - 3
- — - g-ey Q_‘_. P — :
r— -.‘L..
i hi'—-«

. e

Ultra Precise Lock Approach and Docking
with the ADX Portable Pilot Unit - every time.

e du: ot Unit

A e
ed gyros, ROT sensors, and speed logs 41‘,:#.*«\"/\“*,":*_’»M.‘i—évr‘»*.*'t’?r' i

(=T

QuadraClear™ Mult touch Fanless optional IPclass
Technology Screen 3IS5GWWAN

Getac V100 -Ex2
Superior Convertible Tablet PC with Cutting Edge Technology

IP 65




En 2015, toujours avec Geomod, nous avons développé une appli
web EPilotBooK offrant a tous les pilotes un acces permanent a
nos cartes marines enrichies et leur permettant de suivre en
temps reel I'évolution du traffic et du vent dans le port.

Nous maitrisons parfaitement cette application que nous
administrons et hébergeons sur nos propres serveurs.

Nous controlons donc I'acces aux données hébergeées.

Cette application se révele étre un outil pertinent de
communication avec les commandants lors de la preparation de
la manoeuvre.
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- Toujours en 2015 nous avons mis en place un partenariat avec le
GPMM et Météo France.

- Le pilotage a mis a disposition de Météo France un web-service
leur permettant d’'acceder aux anemometres du GPMM pour
optimiser localement les prévisions et nous permettre de
determiner quand cela s’avere nécessaire la meilleure fenétre
meteo pour réaliser les manoeuvres sensibles dans les meilleures
conditions.



DE-BOUC - PLAGE (0m - 43,4°N - 5°E) Données Prévues, Mise a jour : 24/05/2015 & 17h23 | PORT-DE-BOUC - PLAGE A |

dimanche 24 lundi 25 mardi 26 mercredi 27

Nébulosité O o o O o O o o o o O O O O o O O G Nébulosit
@

empesensiie F & de dt ¢ 4k W W & &k o o w1 Tormps se
therme 0°C (m) 3000 3100 3200 3200 3200 3300 3300 3200 3100 3100 3000 3000 3400 3700 3500 3400 3500 3500 Isotherms
Pluie Neige (m) Limite Plu

impérature (°C) Températ
1t de rosée (°C) Pointde r
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
20h 23h 02h 05h 08h 11h 14h 17h 20h 23h 02h 08h 14h 20h 02h 08h 14h 20h
lemp. maxi (°C) 24 26 24 25 Temp. ma
Temp. mini (°C) 16 15 13 Temp. mi
Humidité (%) 60 70 70 60 70 50 40 40 40 50 60 50 40 40 40 50 30 40 Humidite
nidité maxi (%) 70 70 60 50 Humidité
midité mini (%) 40 40 40 30 Humidité
ninauvet & K | ¥ & ¥ ¥ N ¥ N V|8 ¥V ¥ V]|V ¥ Ny e
Vent (km/h) 20 3] 20 25 25 30 30 30 40 35 40 45 565 60 50 40 20 35 Vent (km/
Rafales (km/h) 553 65 65 65 65 75 95 a5 85 65 65 Rafales (k
Vent (kt) 10 4 12 14 14 16 17 17 21 19 21 25 29 31 27 21 12 19 Vent (kt)
Rafales (kt) 29 29 35 35 35 41 51 51 45 35 35 Rafales (k
ridée ou ridéeou || ridéeou ridéeou ridéeou ridéeou ridéeou ridéeou ridéeou ridéeou | ridée ou peu peu peu peu peu ridée ou ridée ou
Etat de |la mer Etat de la
belle belle belle belle belle belle belle belle belle belle belle agitée  agitée  agitée agitée  agitée belle belle
'otales 24h ]06- Précip. to
0 0 0 0
06] (mm) 06] (mm)




PILOTAGE

MétéoSurveillance Bulletin

Bulletin de suivi de risques météorologiques

[J METEO FRANCE

MARSEILLE-

X N3
ENVIRONMENTALLY RESIgs BLE
o

VENT GPMM Grand Port Maritime de Marseille

Redigé le 24 mai 2015 a 13:00 lég. — 124

Zone surveillée Ni\{eau de Analyse du prévisionniste Tau_x de
risque confiance
 Apartir delundi 25 vers07h, vent au 330:350, limite supérieur 220 kt; puisapartir de 15h, basaule possible au 260-280,

FOSALORA30M) | 2025¢; puisa partir de 17h basaule au 330-350, 20kt jusqu'a 20h vent au 330-350 Moyen
LAVERA(30m) jﬁApatirdeIundi25vers121,ventau3’.1}3{50,Iim‘teajpérieurélz’l)kt;puise‘lpa:'(irde17hve'\'tau(ﬁ)(ﬂ),akt; Assezbon
VigieNord L e - |
Marseille(30m) ;Apatlrdelundl25vers14h,venta1:!l){320,20-25kt,masapm|rde17hbam1|ea1270290zkt, Assezbon
MigeSd S . . o .
Merseille(30m) - EApatlrdelundl 25vers 14h, vent au 300-320, 2025kt ; puisa partir de 16 basoule au 260-280, 20-25kt ; Assezbon

Sirée et nuit suivant:
NWse renforgant 30 kt, rafalesa 40kt sur Foset NW25-30 kt, rafales a4kt sur Marseille en soirée et NNW3bkt rafalesa 50 sur Fosen deuxiéme partiede

nuit.

Journée du lundi

Matinée NNW30-35 rafadles 50kt sur Foset faiblissant NW20 kt rafalesa 30kt sur Marseille
Apresmidi NNW30-35 kt rafales S0kt sur Foset NNW 25kt rafal es 35kt

Vent faiblissant nuit suivante NNW20-25«t rafales40 sur Foset sur Marseille NNW10-15kt.
Matinée du mardi 26, vent faiblissant NNWinférieur a20kt sur Foset Marseille W5kt.
Aorésmidi du mardi 26. FosNNW25-30 kt. Marseille NW 10-15 kt




“Piloter les plus grands navires dans le port en toute sécurité
avec deux pilotes et la mise en ceuvre du PPU”

- Pourquoi avoir fait ce choix de 2 pilotes?

- Un pilote manoeuvrier et un pilote opérateur qui sélectionne les informations pertinentes
a communiquer au pilote manoeuvrier.

- Ces manoeuvres sont complexes et nécessitent la pleine concentration du pilote
manoeuvrier.

- Notre PPU est un systeme extrémement fiable et précis mais également tres complexe et
son utilisation doit étre uniquement confiée a un pilote formé et expérimente.

- Seulement dans ce cas, les informations qu’il renvoie, apres étres passées par le filtre du
pilote opérateur, seront une veritable aide a la décision pour le pilote manoeuvrier.



Pourquoi choisir un systeme AUTONOME?

Pourquoi choisir un systeme aussi complexe alors que des
solutions plus simples existent?

Cette recherche d’'une precision extréme est elle justifiee?

Pourquol ne pas utiliser les ECDIS ( Electronic Charts Display
Information System) des passerelles de navigation?



En surface, le positionnement GNSS (Global Navigation Satellite
System) semble assez simple.

Vous allumez l'appareil et vous obtenez votre position représentée sur
une carte électronique, tout comme sur votre smartphone.

L'utilisateur moyen ne s’est probablement jamais demande a quel point
cette position est précise et si cette position peut étre amélioréee en
fournissant des corrections au récepteur GNSS.

En réalité, la technologie GNSS est tres complexe.

Pour juger les observations fournies par le PPU le pilote doit
comprendre une partie de la complexité du systeme GNSS utilisé dans
le PPU.

Il est essentiel de connaitre le degre de préecision du PPU pour en
apprecier son impact en utilisation.



Le pilote s’interesse a la position exacte de chaque partie du
navire, la précision du cap , de la vitesse de giration (ROT) sont
d'un intérét particulier.

Par exemple, on peut connaitre la position d'un POD sur un aileron
a moins d'un centimetre, mais I'erreur sur la position de 'etrave
pourrait depasser |la dizaines de metres si le cap calculé n'est pas
extrémement precis.

En d'autres termes, les impréecisions de positionnement sont
amplifiees par le gigantisme de certains navires, d'ou I'obligation de
se doter d’'un materiel performant.



Pour ces navires hors norme

Nous avons fait le choix de la précision

Uncertainties

High-end PPU
L1/L2 RTK GPS/Glonass

Mid-range PPU
L1/L2 GPS/Glonass

Extended Antenna Separation Fixed Antenna Separation

Low-end PPU
L1 GPS Only

Position Accuracy (m)
Heading Accuracy (degrees)
RoT Accuracy (deg/min)
Approach Speed Error (m/s)

Lateral Error on Bow (m)

Lateral Error on Bow (m)
150 seconds Path Prediction

0.02 0.50
0.01 0.25
0.10 0.50

Fixed Antenna Separation

1.00
0.50

1.00




Etudions rapidement
un cas concret

Premiere escale du

MSC LONDON
De nuit / Mistral 25 nds

longueur 399m
largeur 54m
tirant deau11,3m
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MSC LONDON
HDG: 131 °
ROT : 0 */min
SOG: 0.2kn
- y ~ COG:281.9°
g Alarns = X BCR: +0.00 NMI { 3:20)
= - MMSI: 352853000
Position Mode RTK Fixed - 0.04 3 Pos: 43°25.1028 N 4°50.0823 E
- B R 5 Name : MSC LONDON
Corrections GSM/GPRS - 100 ‘va C:";»:On AFILZ
Nav Time Out 10'17 IMO Number : 9606302
T Bl Cargo ! Cargo ship
Satellites 9 Navigational statws : Moored
= i Pos. Acc. - 1
Baseline 3640 m Destination ; FOS SUR MER
Position Status 0.00 m ETA: 2/8 22:0
i Length : 389 m
Heading / RoT Status -0.0 /-0.02 /-0.1 Width : 54 m
B A Ao e . Draught : 11.3m
Battery MPU80% 483 m : \|Ant. Offset (8,8, Prt,Stb): 160, 239, 17, 37m|
Country: Panama
ﬁ B ﬁ y Ry Lastiupdate time: 2/8 0.3
g 4 X
ata Lz

Replay ADX_DEFAULT 20150209 0642 0 =y E -
INo active alarm

I
En rouge la position transmise par le MSC LONDON via son
transpondeur AIS et en gris la représentation issue de notre

PPU
A premiere vue la position du MSC LONDON semble

satisfaisante...

- y - g - 10:02 AM

¥ & s




L’'incidence d’'une erreur de cap méme faible...
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difference of 0.3 deg

SC LONDON
HDG : 131 *
ROT : 0 */min
SOG: 0.2kn
- : C0G:281.9°
! Ao ] = 52 |BER: +0.00 NMi { 3:20)
— P MMSI; 352853000
Position Mode 'RTK Fixed - 0.04 Pos: 43°25.1028 N 4°50.0823 E
= = O ST s s 2| Name : MSC LONDON
 Corrections (GSM/GPRS - 100 9 Callsign : 3FIL2
Nav Time Out 56.17 | IMO Number ; 9606302
oS e A il e —i] Cargo | Cargo ship
Satellites g Navigational status : Moored
2 e Pos. Acc. - 1
| Baseline 3640 m Destination : FOS SUR MER
= P ETA : 2/8 22:0
.p.qs,'t_'?n Statu§ '0.0Qm e Length : 389 m
Heading / RoT Status (-0.0 /-0.02 /-01 Width : 54 m
e R sl s B Draught : 11.3 m
Battery ‘MPU80% 483 m , Ant. Offset (8.8.Prt.Stbi: 160, 239, 17, 37mi
. E———

En regardant d'un peu plus pres on note un ecart de cap de 0,3°

Cela est il iImportant?
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MSC LONDON
HDG: 131"
ROT : 0 °/min
- sme-0.2 kn
| = 2L 1.9
g Alarms 'm0 0.00 NMI{ 3:20)
Position Mode |RTK Fixed - 0104.- | 52853000
- ‘e _hnn | F25.1028 N 4°50.0823 E
Corrections  |GSMVGPRS 100 1 | (<. "% [non
Nav Time Qut ,0_17 = Calls [7p - 3FIL2
e s 1M | jmber : 9606302
Satellites 9 " Caid| | Cargo ship
- 3 Naviijsponal status : Moored
Baseline 3640m |
Position Status 0.00 m e o, [0S SURMER
- — _— = . l-! -
Heading / RoT Status |-0.0/-0.02 /10,4, 1 300 m
Battery IMPU80% 483 m || > ™, .

L’écho AlS monte sur le quai de 3 metres

Toujours acceptable en situation statique ...
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difference of2m

MSC LONDON

HDG : 131*

ROT : 0 */min

SOG: 0.2kn 3 1] 5 5

COG:281.9° ) = 52

BCR: +0.00 NMi { 3:20) 8 Alarms .

MMSI: 352853000 | || Position Mode RTK Fixed - 0.04

Pos: 43°25.102B N 4°50.0823 E 3 e R e

Name : MSC LONDON R Corrections GSM/GPRS - 100

Calisign : 3FIL2 o

IMO Number : 9606302 Nav T'me Out 017

Cargo : Cargo ship i # Satellites 9

Navigational status : Moorad = 1 t

Pos.gAcc. b | B_a_s,eh_ne : 3 3640 m

Dastination : FOS SUR MER P

ETA : 2/8 250 Posatl_cm Status OTOO‘m )

Length : 389 m Heading / RoT Status |-0.0 /-0.02/-01

Width - 54 - e e e

bl Battery MPU 80% 483 m
——

Un écart de 2 metres au niveau de l'étrave

On peut se demander si ces écarts auraient une incidence
sur une prediction de manoeuvre basee sur I'echos AlS




Les données de 'AlS sont elles suffisamment actualisées ?



File

View Cha ation Information Targets Route Tools Help

2 A FUI O el O ) PRSP

ERYN

~—
o

123

Battery
Corrections

L

fg Alarms = I =
Position Mode  |RTK Fixed -002
Nav Time Out f!3747 [
Satellites 1 |
Baseline 13640 m
Position Status (001 m

_Heading_ /RoT Status -0.0 / -0.8/ -0.2 '
(MPUOL%S5TIm | |-
| GSM/GPRS - 100

/

B [hDe) 288 ¢
o |ROT §'0 °'min
SOGE 4.5 kn

g

Nosa 2 '

MSCILONDON

COG:2874 "

MMSI: 352853000

Nal :MSC LONDON
lsign : 3FIL2

IMO Number : 9606302
Cargo ; Cargo ship

Pos: 43°23.5713 N 4"55 6783 E

'+ |Navigational $1atus : Under way using engine

Pas Ace -1

.

Des ecarts de cap, de vitesse, de position...

Si on ajoute un imprecision sur le taux de giration quelle sera la
valeur des prédictions basées sur I'echo rouge en espace

confiné...



MSC LONDON /
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150 s plus tard la prédiction etablie par notre ppu est vérifiée

Cela aurait il etait possible avec I'écho rouge?
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Qastor est capable de lire nos B-ENC et de faire apparaitre des "safety
contour" d'une grande precision.

Les ENC installées sur les ECDIS des passerelles ne sont pas
assez fiables et precises pour une navigation en eaux resserrées.
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Le ROT est quasi nul quand le navire se présente dans la
zone d’evitage mais on constate toujours un vitesse latéerale
qu’il faut contrer.

Le calcul de distance apparait automatiguement pour
materialiser ce rapprochement.
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Le navire s’eéloigne des quais , le calcul de distance
s'interrompt automatiqguement.
Il faut maintenant positionner le navire dans la zone d’évitage
avant les petits fonds situés au nord de la zone.
La vitesse doit maintenant diminuer.
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La vitesse est controlée.
Il faut maintenant accélerer la giration.
Le navire recoit maintenant le vent sur babord...
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La giration augmente...Le navire prends de l'erre en arriere.
Le calcul de distance demarre automatiquement et
matérialise ce rapprochement qu'il faut controler.
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Le navire s’est rapproche mais la vitesse en arriere est
contenue et la vitesse latérale arriere €loigne le navire du

gual.

Il faut maintenant repositionner le navire dans une position
plus favorable pour se rapprocher du poste final.
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Le navire est maintenant dans une situation ou il peut
commencer a culer vers son poste.

Le calcul des distance est toujours présent pour materialiser
un léger rapprochement.
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Le navire cule maintenant vers son poste.
Le remorgueur arriere permettant de controler la vitesse de
rapprochement.
Il faut maintenant survelller la vitesse pour ne pas se
rapprocher des petits fonds situés au nord du poste.
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| a vitesse en arriere est contenue.

Il faut maintenant geérer la vitesse d’accostage et maintenir le
navire de 400 m parallelement au quai...
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Navire stoppe.
Vitesse latérale arriere en léger éloignement a 9 metres du
gual.

Le navire n'est pas encore parallele.
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Les vitesses latérales sont controlées.
Le MSC LONDON se pose lentement sur les defenses.

Notons que ces défenses comme les bollards et leur
numeérotation figurent sur nos Port-ENC.



Cette expertise est independante des instruments presents sur
les passerelles de navigation.

En cas de black-out, le pilote dispose toujours des méemes
Informations.

| a validité de ces informations est controlée en continue.

Les pilotes maitrisent la chaine dans son ensemble: de la création
des cartes a la qualité du positionnement et des predictions .



Ces difféerents partenariats avec le GPMM nous ont permis de moderniser le service
fourni aux navires.

Je suis certain que nous sommes seulement au début et que d’autres projets
aboutiront bient6t : partage d’AlS, de données ARPA et d’autres provenant de
capteurs de courant et de houle...



