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SOMMAIRE

A la demande de la Commission de navigation aérienne de I’ OACI, le Groupe
GNSSP a examiné le Plan mondial de navigation aérienne pour les systémes
CNS/ATM (Doc 9750) et a élaboré des propositions d’amendement dans le but
de modifier les parties du plan qui concernent la navigation, notamment celles
qui traitent du GNSS. Ces amendements introduisent une nouvelle fagcon de
voir le GNSS, qui est maintenant considéré comme une partie d' un systéme de
navigation aérienne a utiliser pour les opérations d’ approche, d’ atterrissage et
de départ, e maintiennent I'objectif fina demployer le GNSS comme
systéme de navigation mondial pour toutes les phases du vol, |a ol cet objectif
peut étre réalisé en toute sécurité.

Il est également proposé de modifier certaines sections du Doc 9750 afin
d’ aigner le Plan mondial sur les SARP du GNSS (Annexe 10, Volume ) et de
tenir compte des dével oppements récents.

La suite a donner par la Conférence figure au paragraphe 3.
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1 INTRODUCTION

1.1 Le développement et la mise en oauvre du GNSS ont considérablement progresse depuis
la publication du Plan mondial de navigation aérienne pour les systémes CNSATM (Doc 9750). Les
progres ont toutefois été plus lents que prévu et plusieurs questions ont été soulevées et traitées au cours
de lamise en cauvre initiale du systeme. Certaines de ces questions, comme la vulnérabilité au brouillage,
ont d' importantes incidences sur le GNSS et sur son role dans la navigation aéronautique.
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1.2 Le premier ensemble de normes et pratiques recommandées (SARP) sur le GNSS a été
adopté depuis la publication du Plan mondial. 1l convient donc d actualiser ce document pour tenir
compte des SARP et des progrés récents dans la mise au point et la mise en oauvre du systéme. Le futur
développement du systéme, comme la modernisation prévue du systeme mondial de localisation (GPS) et
du systeme mondial de satellites de navigation (GLONASS) et I'introduction de Galileo, ainsi que la
possihilité d'utiliser une combinaison d’'ééments et de signaux ont d’importantes répercussions sur la
planification along terme.

2. APERCU DESAMENDEMENTSPROPOSES

21 La proposition d’ amendement du Plan mondial reproduite en appendice a été élaborée a
partir des résultats d éudes effectuées par le Groupe GNSSP et présentées dans les notes
AN-Conf/11-WP/17, AN-Conf/11-WP/18, AN-Conf/11-WP/19 et AN-Conf/11-WP/20. Les
amendements ont pour base les é éments clés suivants:

a) le concept d'utilisation du GNSS comme un moyen supplémentaire, principal ou
unique de navigation (utilisation d’un seul systéme) évolue de plus en plus vers un
concept d'utilisation de plusieurs capteurs pour les opérations d approche,
d atterrissage et de départ, les déments du GNSS éant considérés comme des
capteurs distincts;

b) le but de la transition au GNSS, qui supprime la nécessité de recourir aux aides de
navigation au sol classiques, est conservé pour la navigation au GNSS et les futurs
environnements ATM ou cet objectif peut étre réalisé en toute sécurité;

c) lanécessité de conserver les aides de navigation au sol classiques en tout ou en partie
pendant la transition est maintenue jusgu’ a ce que les opérations au GNSS répondent
aux normes de sécurité requises;

d) le besoin de conserver les aides de navigation au sol classiques pendant la transition
ne signifie pas qu'il sera nécessaire, lors de I’introduction des opérations au GNSS,
d'instaler des aides de navigation au sol supplémentaires dans les régions moins
développées, a moins qu’il ne soit démontré que ces aides sont requises pour assurer
la sécurité de certaines opérations.

2.2 Ces ééments ont servi de base a la proposition d’amendement du Chapitre 1%,
sections 1.20 et 1.21, et du Chapitre 6. L es amendements suivants sont également proposes:

a) suppression des Tableaux I-4-1 a 1-4-5 du Chapitre 1% de la Partie | étant donné
gu'ils n"goutent rien a I’ensemble du document. Cette proposition prend en compte
les parties du Plan mondia sur les communications, la surveillance et
I” automatisation,;

b) addition de sections sur le dispositif de mesure de distance (DME) et le systéme a
référence inertielle (IRS)/systéme de navigation par inertie (INS) dans le Chapitre 6
delaPartie | pour compléter lesinformations sur le GNSS;

c) addition d’une mention de la RNAV et de la RNP dans le Chapitre 12 de la Partie |
pour souligner leur importance dans la concrétisation des avantages du GNSS.
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3. SUITE A DONNER PAR LA CONFERENCE
31 Compte tenu de ce qui précéde, la Conférence est invitée a approuver la recommandation
suivante :

Recommandation 6/F — Amendement du Plan mondial — Navigation

Il est recommandé que le Plan mondial de navigation aérienne pour les

systémes CNSATM (Doc 9750) soit amendé comme il est indiqué a
I’ appendice a la présente note.
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APPENDICE

PROJET D’AMENDEMENT DU PLAN MONDIAL DE NAVIGATION
AERIENNE POUR LES SYSTEMES CNS/ATM (DOC 9750)

Note rédactionnelle— Latable des matiéres est reproduite en partie pour mettre en évidence
(en gras) les parties du document qui ont été amendées.

TABLE DESMATIERES

Page
PARTIE|. CONCEPT OPERATIONNEL ET
PRINCIPES GENERAUX DE PLANIFICATION

Chapitre premier. Introduction aux systémes CNS/ATM
Bref apercu des systemes CNS/ ATM ..ottt e e 1-1-3

Communications

Navigation

Surveillance

Gestion du trafic aérien

Chapitre 2. Planification des systemes CNS/ATM — Structure prévue par I’ OACI

APPENDICE A. Enoncé de politique de I’ OACI sur la mise en cauvre et
I"exploitation des systemes CNS/ATM . ...t 1-2-8

Accessibilité universelle

Souveraineté, autorité et responsabilité des Etats contractants

Responsabilité et role de I’ OACI

Coopération technique
Arrangements institutionnels et mise en cauvre

Systeme mondial de navigation par satellite

o~ whPE



AN-Conf/11-WP/37
Appendice A-2

Chapitre 4. Gestion du trafic aérien

Chapitre 6. Systemesde navigation
OB LTS .o
Qualitédenavigation requise (RNP) . ... ... i
Systeme mondial de navigation par satellite (GNSS) .............. ... ... .. ....
Renforcements GNSS ... ... .
AVIONIQUE o
Systéme de coordonnées WG S-84 et bases de données aéronautiques. . ...........
INtroducCtion ProgreSSIVE . ..ottt e e e
Systemes visant a appuyer les opérationsd’approche, d’atterrissage et de départ .
Questionsgénéralesrelativesalatransition ......... ... ... ... ..

Chapitre 12. Organisation et coopération internationale
INErOdUCH 0N .
Formesd’ organisation au niveau international . ............. ... .. i
Aspectsspecifiques d’ exploitation et d’ organisation technique ......................
Généralités
Service mobile aéronautique par satellite (SMAS) — mise en cauvre et options
Systeme mondial de navigation par satellite (GNSS)
Gestion du trafic aérien (ATM)



AN-Conf/11-WP/37
A-3 Appendice

PARTIE |

Concept opérationnel et principes généraux de planification

Chapitre premier
INTRODUCTION AUX SYSTEMESCNSATM

BREF APERGCU DES SYSTEMES CNS/ATM

Navigation

1.20 Dans le domaine de la navigation, les améliorations concernent essentiellement la mise en
placeprogressivedemeyensdelanavigation desurface (RNAV), assurée par une combinai Son appropriée
arstate du systéme mondial de navigation par satellite (GNSS), de systéemes de navigation autonomes
(IRU/IRS) et d'aides de navigation au sol classiques. L’ objectif final est une transition au GNSS qui
éliminerait le besoin d' utiliser des aides de navigation au sol, quoique la vulnérabilité du GNSS au
broui I I age exigera peut -étrede conserver quel ques-unes decesai des dans certal nes regl ons. eessystemes

1.21 LeGNSSaunecouverture mondialeet est utilisé pour lanavigation en route, danslesrégions
océaniques, dans les régions terminales et pour les approches de non-précision. Conjugué aux systemes
de renforcement appropriés et a des procédures adéquates, le GNSS prend en charge |es approches avec
guidage vertical et les approches de précision. Le GNSS spécifié dans I’ Annexe 10 asstrera assure dans
I’ ensembl e du monde un service de navigation de haute intégrité, de haute précision et toustemps. Lamise
en cauvre rédssre intégrale du GNSS permettra aux aéronefs munis d’ une avionique capabl e de recevoir
et d’interpréter les signaux des satellites de naviguer dans tous les types d’ espace aérien, dans toutes les
régions du monde.

1.22 L’introduction du GNSS donne —ee-gi-donrera & de nombreux Etats la possibilité de
démanteler tout ou partie de leur infrastructure de navigation actuelle basée au sol. Leretrait desaides de
radionavigation traditionnelles devrait toutefois étre envisagé avec prudence, apres qu’ une éval uation de
la sécurité aura démontré qu’ un niveau de sécurité acceptable peut étre réalisé et apres consultation des
usagers dans le cadre du processus de planification régionale de la navigation aérienne.

1.23 Lesprincipaux avantages de I’introduction de ces éléments de navigation sont résumés ala
Figure I-1-2.

Note rédactionnelle.— Renuméroter |es paragraphes suivants en conséquence.
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Amender la partie «Navigation» de la Figure I-1-2 comme suit:

Navigation

» Services de navigation mondial tous temps d’un niveau
élevé d'intégrité et de fiabilité-at+échelemondiate

 Amélioration dela précision de la détermination de la
position quadridimensionnelle de navigation

tedridimensionnete

* Réduetion Diminution éventuelle des colts grace ala
réduction du nombre ou alanon-mise en cauvre d’ aides
de navigation au sol

» MetHedretUtilisation plus efficace des aéroports et des
pistes

» Réduction de lacharge de travail des pilotes

» Réduction des incidences environnementales gréce ala
flexibilité des routes
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Chapitre 2
PLANIFICATION DESSYSTEMESCNS/ATM —
STRUCTURE PREVUE PAR L’ OACI

APPENDICE A AU CHAPITRE 2

ENONCE DE POLITIQUE DE L’OACI SUR LA MISE EN EUVRE
ET L'EXPLOITATION DESSYSTEMESCNSATM

Approuve par le Conseil (C 141/13), le 9 mars 1994

6. SYSTEME MONDIAL DE NAVIGATION
PAR SATELLITE

Le systéme mondial de navigation par satellite (GNSS) devrait-€tre est mis en ceuvre de fagon graduelle
a partir des systéemes mondiaux de navigation par satellite existants, y compris le systéme mondia de
localisation (GPS) des Etats—Unls et Ie systeme mondlal de satellltes de navigation (GLONASS) de Ia
Federatlon de Rusa 2

peuvent exercer un mellleur contrdle sur |'emploi du GNSS en depl oyant des systemes indépendants
interopérables ou en mettant en ceuvre des systémes de renforcement (systémes de renforcement
satellitaires ou de renforcement au sol).

Le futur GNSS sera constitué de plusieurs constellations et offrira plusieurs signaux multifréguences
provenant desconstellationsde base GPS, GL ONA SSet Galileo (actuellement mises au point par |esEtats
membres de I’ Union européenne). Le GPS sera amélioré par |’ addition d’ un deuxiéme signal civil sur la
fréguence L2 et, ce qui est plusimportant pour |’ aviation, d’ un troisieme signal civil sur lafréguence L5
qui setrouve dans|labande de fréguences protégée du service de radionavigation aéronautique (ARNS).
L e systeme GL ONASS mettra égal ement de nouvellesfréquences aladisposition del’ aviation civileavec
I’ arrivée des satellites GLONASS-M et GLONASS-K avec un deuxiéme signal civil sur L3 danslabande
de’ARNS. Le systeme Galileo comprendra une autre constellation de satellites de navigation avec des
signaux multifréquences pour per I" aviation civile. L’ OACI continueraaétudier, en consultation avec les
Etats contractants, |es usagers de|’ espace aérien et les fournisseurs de services, |a possibilité pratieiete
réahsertr-GNSS-eivi-sotmts-atneontréte-thternationat d’ utiliser un GNSS constitué de plusieurs
éléments interopérables.
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Chapitre4
GESTION DU TRAFIC AERIEN

Note.— Le Chapitre4 est actuellement révisé en fonction d’ éléments élaborés par e Groupe d’ experts
sur le concept opérationnel de gestion du trafic aérien (ATMCP). Les amendements proposés
seront présentés séparément. Les Tableaux 1-4 seront supprimeés dans le chapitre révisé.

Chapitre 6
SYSTEMESDE NAVIGATION

REFERENCES

Annexe 10— Télécommunications aéronauti ques
. ; ) " e X o
opératronnet Manuel du systeme mondial de
navigation par satellite (GNSS) {Eirettaire267)
(Doc. . .)
Manuel sur la qualitéde navigation regquise (RNP)
(Doc 9613)
Annexe 11 — Services de la circulation aérienne
Procédures pour les services de navigation
aérienne — Exploitation technique des aéronefs
(PANS-OPS, Doc 8168)

OBJECTIFS

6.1 L’ éément navigationdessystemesCNS/ATM apour objet d assurer une capacité de navigation

mondlal e(l ocal [ satlon) deteﬁﬁmatreﬁ preC|se fi abI eet sans dlscontl nwtef—l—urdede+&pesmeﬁd&—aereﬁefs

- tetite. La position est

déterminéeau moyen d’ une combinaison appropri ée defonctions assurées par des systémesdenavigation
par satellite autonomes et d’ installations de navigation basées au sol.

QUALITE DE NAVIGATION REQUISE (RNP)
ET NAVIGATION DE SURFACE (RNAV)

6.2 Lesaéronefsmodernes sont de plusen plus équipéspetirtade systémes RNAV, tagteHe dont
I’ utlllsatlon faullte Iamlse en place d’ un réseaul de routes souple Beﬁus—en—aymt—reeew%aufeﬁeept

l—eeheHemtematreﬁaFe L appli catlon de la RNAV dans différentes partl es du monde montre que ce type
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de navigation présente plusieurs avantages, comme des routes plus directes, par rapport ala navigation
classique aréférence sur station.

6.3 Entant que concept, |la RNP s applique ala qualité de navigation al’intérieur d’ un espace
aérien et elle concerne donc alafois cet espace et les aéronefs. L e type de RNP se fonde sur une précision
de navigation quantifiée qui est censée étre obtenue pendant au moins 95 % du temps par la population
d’ aéronefs évoluant al’ intérieur del’ espace aérien. L e concept deRN P pour Ies operatl ons en route aété
approuvé par I’OACI (Annexe 11, Chapitre 2) et &€l

et-de-départ les types de RNP sont décrits dans le Manuel sur la quallte de navi gatlon reqwse (RNP)
(Doc 9613).

il d -Le cho|x des minimums de separatlon
ne peut pas etrefonde sur IaRNPseuIement et ladécision d’ établir des minimums d’ espacement entreles
routes et de séparation entrelesaéronefsdoit aussi tenir compte du niveau des services de communication,
des services de surveillance et des services de la circulation aérienne dans |’ espace aérien considéré.

SYSTEME MONDIAL DE NAVIGATION
PAR SATELLITE (GNSS)

67 6.5 Le GNSS est un systéme mondia de détermination de la position et de I’ heure, qui se
compose g-tne-ou-ptastetrs de constellations de-satetites satellitaires de base, de récepteurs embarqués, et
d’ un contréle del’intégrité du wsteme et de system&c de renforcement qui augmentent la performance d&c
constellations de base

d-exptoitation.

6:86.6 Lessystemesde navigation par satellite actuellement en exploitation sont le GPS (systéme
mondial delocalisation) des Etats-Unis et le GLONASS (systéme mondial de satellites de navigation) dela
Fédération de Russie. Ces deux systémes ont été présentés a I’ OACI comme moyens pour appuyer le
développement évolutif du GNSS. En 1994, le Conseil de I’ OACI a accepté |a proposition des Etats-Unis
concernant le GPS et, en 1996, il aaccepté |’ offre de |a Fédération de Russie concernant le GLONASS.
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6:96.7 Le secteur spatial GPS nominal est compose de 24 satellites sur six plans d’ orbite. Les
satellites évoluent sur des orbites quasi circulairesa20 200 km (10 900 NM), indiquées a55° par rapport
al’ équateur, et chague satellite effectue une révolution en 12 heures approximativement.

6:10 6.8 Le secteur spatial GLONASS nominal comporte 24 satellites opérationnels et plusieurs
autres de rechange. Les satellites GLONASS évoluent a une atitude de 19 100 km et ont une durée de
révolution de 11 heures 15 minutes. Huit satellites sont placés a distance égale sur chacun des trois
plans d' orbite; I'inclinaison est de 64,8° et I’ espacement de 120°.

RENFORCEMENTS GNSS

611 6.9 Pour strmontertestimitesinhérentesad-systéme-et répondre aux besoinsdel’ aviation

en matiére de performances (précision, intégrité, disponibilité et continuité du service) pour toutes les
phases de vol et permettre un certain degré de contrdle autonome, le GPS et |le GLONASS ont besoin de
divers degrés niveaux de renforcement. Les renforcements sont classés en trois grandes catégories: sur
aéronef, au sol et sur satellite (voir le Tableau 1-6-1).

Renforcements sur aéronef

612 6.10 tunrdestypesde Le systémes de renforcement embarqué (ABAS) combine
I’information provenant du GNSS et | esinformations des systémes bord. est-appeté L e contrdl e autonome

del mtegrlte par le recepteur (RAIM) et—peut—etreufH&s—H—y—a—ﬁus—dequa&eeatd—ers—eﬁﬂﬂ&bﬂﬁe

posttions est une forme d ABAS qui utilise seulement les caracterlsthues inhérentes aux constellations
GNSSdebase. S'il recoit des signaux de plus de quatre satellites présentant une géométrie appropriée, le
RAIM utilise lesinformations redondantes pour effectuer un contréle d’ intégrité.

643 6.11 D’autres renforcements sur aéronef peuvent aussi étre mis en ocauvre: on parle
habituellement de contréle autonome de I’ intégrité par I’ aéronef (AAIM). Par exemple, un systéme de
navigation par inertie peut aider le GNSS durant de courtes périodes, lorsgque les antennes de navigation
par satellite sont masguées par I’ aéronef al’ occasion de manoauvres, ou durant les périodes ou le nombre
de satellites en visibilité est insuffisant. Les techniques de renforcement, particulierement utiles pour
améliorer la disponibilité de la fonction navigation, comprennent aussi |’ aide altimétrique, des sources
d’indication de |’ heure plus précises ou certaines combinaisons de données de capteur réuniesal’ aide de
techniques de filtrage.

Renforcements au sol

614 6.12 Potrtes Le systéemes de renforcement abase-de-stations au sol (GBAS), trmonitetr
est placé a |’ aéroport ou a proximité de I’ aéroport, prend en charge etH-on-sothaite-effectuerdes les



AN-Conf/11-WP/37
A-9 Appendice

approches epérattons de préci sion-ed-aproximité et peut aussi, au besoin, assurer lanavigation de surface
dans les régions terminales. || comprend au moins un récepteur de référence pour surveiller les signaux
satellitaires. Lessignaux diffuséspar le GBA S sont envoyés directement aux aéronefsqui setrouvent dans
le voisinage (environ 37 km, soit 20 NM). Ces signaux fournissent des rectifications pour augmenter la
précision de la position localement, ainsi que des renseignements sur I'intégrité des satellites. Cette
capacité exi ge destiarsonsdedonnéesentresurfaceetaéronefs|’ emploi d’ un canal VHF pour ladiffusion
des données dans le sens sol-air. Les normes relatives a un systéme basé au sol qui puisse assurer un
service de navigation de surface dans unerégion plus vaste (systéme d’ augmentation régional e basé au sol
[GRAS]) sont en cours d’ élaboration.

Renforcements sur satellite

l—eﬂaapeHeFe Lesysteme de renforcement satel I itaire( SBAS) assure le renforcement sur de vastes Zones.
Gréce a un réseau de stations de surveillance, ce systéeme collecte des informations sur les signaux de
chaque satellite de navigation et diffuse des corrections différentielles et desdonnéesd’ intégrité dansune
vaste zone au moyen de satellites géostationnaires.

616 Lafourniture d’'un renforcement satellitaire par des satellites géostationnaires présente
certaineslimitesqui font quel’ on ne peut en attendre, dans bien des cas, un soutien pour toutes | es phases
de vol, notamment pour les approches de précision et les atterrissages de-ptus-hattes-eatégeries. Etant
donné gue ces satellites évoluent sur une orbite éguatoriale, leurs signaux ne seraient pas recus dans les
régions polaires et peuvent étre masqués par la structure des aéronefs ou le relief. On en déduit que
d’ autres orbites de satellites de renforcement GNSS et/ou des renforcements au sol devront peut-étre étre
envisageés pour combler ces failles dans certaines régions ou pour certaines opérations.

FUTURS SIGNAUX DU GNSSET LEUR COMBINAISON

6.14 La modernisation actuelle du GPS et du GLONASS permettra d’ offrir des signaux
additionnels sur des fréquences protégées. La nouvelle constellation de satellites de navigation Galileo,
actuellement mise au point, utilisera aussi des signaux multifréquences. L’ augmentation du nombre de
signaux et de constellations du GNSS présente d’importants avantages pour |’ aviation civile, notamment
une amélioration des performances et de |a robustesse, une simplification de I’ architecture des éléments
terrestres du GNSS et |’ atténuati on des préoccupations institutionnelles. L' introduction de ces nouveaux
éléments souléve aussi certaines questions techniques et institutionnelles. L’ OACI fourniraaux Etats, au
fur et a mesure que ces nouveaux signaux et é éments du systéme seront mis au point, des directives sur
lameilleure facon de combiner les signaux et les é éments et de maximiser les possibilités des capacités
offertes.
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AVIONIQUE

617 6.15 Les récepteurs GPSot-GEONASS-sHmptes GNSS qui n’ont pas de capacité RAHW
ABAS, SBAS ou GBAS (ou dg-attres-formes des moyens futurs de contréle d’intégrité) ne peuvent

généralement pas répondre aux besoins dans-tedtestesphases—de—vot de I'aviation en matiére de
navigation.

618 6.16 Des systemes a capteurs multiples, utilisant le GNSS comme |'un des capteurs,
devraient entrer en service prochainement. Ces systémes de navigation présentent-génératement—te
metHedrshiveatx—de ont des performances plus fiables que les capteurs distincts ou les systémes
autonomes. Les aéronefs qui utilisent des systémes de navigation a capteurs multiples, tetstessystémes
ﬁegres@NSS‘l—RSeuGNS&H?S/—FMScommedescombl naisonsintégréesduGNSS, del’ IRSetduDME,
peuvent étre-eertifi erdan NP benef|C|er d' une dlsponlblllte de service
superleureacellequepourralt offrir et 3 mptei-dd le GPS ou du

le GLONASS seulement.

R .
ETBASESDE DONNEES AERONAUTHOUES SUR LES COORDONNEES

619 6.17 Le succeés de la mise en cauvre mondiale de la navigation par satellite dépend de
I’ existence d’ une base de données de coordonnées et de procédures d’ une tres haute gtatité précision et
intégrité. I n’ est possible d’ obtenir une navigation préeise par satellite fiable quelorsgueles coordonnées
obtenues de la base de donnees de navigation des p0| nts de chemi nement ont Ia qual ité reqw se ebteﬁues

6:20 6.18 Pour appuyer the-technotogie—satelitaire les techniques de navigation en pleine
évolution, I’ OACI aadopté le WGS-84 comme systéme de réf érence géodési que commun pour I’ aviation

civile, en fixant au 1¥ janvier 1998 |la date d’ application (Annexe 15). La mise en cauvre du WGS-84
prévoit entre autres la possibilité de convertir les coordonnées des points non essentiels (par ex., les
obstacles en route) au systéme WGS-84 et, de préférence, |’ exécution de nouveaux relevés de tous les
points essentiels (par ex., lesseuilsde pi ste) qui sont nécessai res pour obtenlr des coordonnees dequalité
supérieure y 4

6:216.19 Lesbasesde données aéronautiques sont établies et misesajour en ayant recours ades
enquétes concernant les aides de navigation, les repéres de position et les seuils de piste existants, et en
concevant de nouvelles routes ou procédures d’ approche. Des systémes doivent étre mis en place pour
garantir la gatté{précision, I'intégrité et la résolutiony des données de position depuis le moment ou
I’ enquéte est menée jusqu’ au moment ou les renseignements sont transmis au prochain usager visé. Les
bases de données aéronautiques doivent étre mises a jour sur une base réguliére.

INTRODUCTION PROGRESSIVE

6:22 6.20 La mise en cauvre du GNSS s effectuera de fagon progressive, permettant ainsi
d’ apporter au systéme des améliorations graduelles. Les applications a court terme du GNSS devraient
permettre I’introduction rapide de la navigation enr—+ette de surface par satellite sans investissements
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d'infrastructure, en utilisant les systémes constellations satellitaires de base existantes (GPS—et
GLONASS) et essentieHement—desrenforeements—sur—aéronef des systemes embarqués de capteurs
intégrés. L’ emploi de ces systémes permet déja d’ augmenter lafiabilité des approches de non-précision
a certains aéroports.

6:23 6.21 tes D’autres applications ameyen-terme feront appel aux systémes existants de
navigation par satellite, compl étés par un moyen quel conque de at-ardedetott renforcement ou tette une
combinaison de renforcements nécessaires pour I’ exploitation dans une phase particuliére de vol. Les
applications along terme se feront sur les futurs GNSS.

L esopérationsbaséessur e GNSS peuvent étre approuvées avec diverses procéduresopérationnellesselon
le niveau de service du GNSS et |es besoins opérationnels. Ces procédures peuvent étre trés spécifiques
d un type particulier d aéronef (d'apres I’ équipement), du type d opération (par ex., approche de
non-précision), descaractéristiquesparticulieresdel’ opération (par ex., capacitéd’ effectuer desapproches
curvilignes) ou d' un emplacement particulier (par ex., espace aérien afaible densité de circulation). Les
périodes de non-disponibilité du systéme doivent étre gérées au moyen de NOTAM ou d’'un moyen
équivalent de notification des usagers. Certains Etats ont approuvé un emploi du GNSS ol il incombe &
I’ usager de décider s'il y a une interruption importante du service.

EESOGPERATHONSB-APPROCHE;
PDATTERRISSAGEETDEDEPART

Note rédactionnelle.— Le paragraphe 6.25 a é&té modifié et devient le paragraphe 28.
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eeﬁsrderee Les approbatlons opérationnelles sont deﬁe dellvrees aux aéronefs pour des operatlons
particuliéres; et, normal ement, elles précisent les conditions ou |es restrictions a respecter. A ce sujet,
elles peuvent varier d’un Etat a un autre, et d’ une opération al’ autre.

6—2? 6. 24 L’ approbatlon deﬁawguefeﬁ-ut-rl-rsaﬁt—re du GNSSCﬁﬁWOVEH—Uﬁfque»-eﬁ-deﬁe

ia - Cependant le prestatal re de
services de taetredtation navigation aérienne d0|t alors offrlr un serV| ce de navigation al’ ensemble des
usagers intéresses, pour tettes |les phases de vol applicables, sans qu’ils aient arecourir a des moyens de
navigation terrestres. 1l faut donc coordonner te tout retrait des aides de navigation classiques avec
I"introduction du service de navigation au GNSS. Ces considérationsne s’ appliquent pasal’ espace aérien
non-desservi-par-de-teles-atdes qui n’est pas actuellement desservi par des aides de navigation au sol
classiques et ou le seul GNSS peut étre mis en ceuvre a |’ avantage des usagers dotés de I’ équipement
nécessaire.

6:28 6.25 Lors de I'introduction de services fondés sur le GNSS, chaque Etat indiquera les
éléments GNSS disponibtes qui doivent étre approuvés (par exemple GPS, GLONASS-SBAS,-GBAS et

Ies wstemes de renforcement) et etabllra un plan de mise en oauvre. Aux—eﬁdrerts—eu—seﬁt—dej&e#efts

GBAS devralt etre lié alaconcrétisation d’ avantages par les usagers et a une utilisation plus rationnelle
de |’ espace aérien découlant de lanavigation de surface et delapossibilité de fixer des altitudes/hauteurs
de décision plusbasses pour un plus grand nombre de pistes. Aux endroits ou sont déjaofferts des services
VOR, DME ouILS, par exemple, les Etats pourraient créditer |es économiesréaliséesgrace alamise hors
service des aides de navigation au sol, quoique les colts de la transition doivent étre pris en compte.

6:29 6.26 Les avantages des—services du GNSS comprennent Hutitsatton-at-GPSHABAS la
prestation de servicesde navigation pour geslesopérati ons en route etdesjusgu’ aux approches classiques
(denon-précision) danslesrégionsouil n'y apas de couverture assurée par des aides de navigation au sol
ou ou cette couverture est limitée. Dans de telles régions, |le GNSS deviendratt devient e seul service de
navigation des son introduction. tapessibitité-a-effectaertes Les approches de-préctsonat-SBAS au
GNSS avec guidage vertical vers des pistes ne permettant actuellement que des approches classiques
procurera d’ autres avantages sur les plans de la sécurité et de I’ efficacité opérationnelle.
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ATTENUATION DESVULNERABILITESDU GNSS

6.27 Plusieurs vulnérabilités du GNSS ont été identifiées, notamment le risque de brouillage
intentionnel, ainsi que desméthodesd'’ atténuation appropriéescommel’ emploi de systemesdenavigation
par inertie (INS), d’ aides de navigation terrestres et de procédures. D’ autres méthodes seront fournies
lorsque les nouveaux signaux et les nouvelles constellations satellitaires du GNSS seront en place. Les
Etats devraient évaluer la vulnérabilité du GNSS dans leur espace aérien et choisir des méthodes
d’ atténuation en fonction de la nature de la circul ation aérienne dans cet espace aérien et des opérations
qui doivent étre prises en charge. L’ emploi de méthodes d’ atténuation adéquates assurera la sécurité des
opérations pendant la transition au GNSS et permettra aux Etats de réduire les aides de navigation
terrestres actuelles, d’ éviter d’ avoir ainstaller de nouvelles aides de navigation terrestres et deretirer les
aides dans certainesrégions. Jusqu’ici, on n’arelevé aucune vulnérabilité compromettant I’ objectif final
d’ utiliser le GNSS comme systeme mondial pour toutes les phases du vol.

SYSTEMESVISANT A APPUYER LESOPERATIONS D’ APPROCHE,
D'ATTERRISSAGE ET DE DEPART

6:256.28 Lesaidesnon visuellesstandard pour |esapprochesde précision et |esatterrissages sont
définies dans I’ Annexe 10, Volume |, Chapitre 2. Il est prévu que I’introduction et I application de ces
aides non visuelles se feront conformément ala stratégie mondial e énoncée dans|’ Annexe 10, Volumel,
Supplément B. Cette stratégie consiste &
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Insérer le nouveau texte de I’ amendement approuvé de
la stratégie figurant dans I’ Annexe 10, Volumel,
Supplément B (voir AN-Conf/11-WP/19)

QUESTIONS GENERALESRELATIVES
A LA TRANSITION

6:32 6.29 Les lignes directrices relatives a la transition aux systémes futurs encouragent les
usagersas équiper de maniére aprofiter le plustot possible des avantages des systéemes. Lafourniture et
I”’emport d’ équi pement permettant lanavigation fondée sur desaidesterrestreset lanavigation par satellite
seront nécessaires pendant la période de transition, durant laquelle il faut établir la fiabilité et la
disponibilité de tout nouveau systéme. L’ Appendice A au présent chapitre énumeére leslignes directrices
queles Etats, lesrégions, les usagers, |es prestataires de services et |es fabricants devraient suivre lorsde
I’ éaboration du GNSS ou de la planification de samise en ceuvre.

APPENDICE A AU CHAPITRE 6

LIGNESDIRECTRICESRELATIVESA LA TRANSITION
AUX SYSTEMESDE NAVIGATION

. Le GNSS devrait étre introduit de facon graduelle, enproctrant-des pour que les améliorations
apportees a ce wsteme procurent d% avantages cr0|ssants eerreﬁaeﬁdaﬁt—aux—amelmraﬁeﬁs—du

tntee et qu ell&e condwsent a I’ utlllsatlon du GNSS dans toutes les phases du vol. La
planification du retrait des aides de navigation au sol au fur et a mesure que le GNSS évolue doit
tenir compte des points indiqués ci-apres.

. L’ infrastructure sol des systémes actuel sde navigation doit demeurer disponibledurant lapériode
de transition.
. Les Etats et |es régions devrarent peuvent envisager de distinguer le trafic selon la capacité de

navigation et de prévoir des routes préférentielles pour les aéronefs qui ont de meilleures
performances de navigation la ou cela est possible sans réduire la capacité de |’ espace aérien.

. Avant leretrait d’ uneinfrastructure au sol quelconque, un délai de transition raisonnable doit étre
accordéaux usagersafin deleur permettred’ installer I’ équipement GNSS nécessaire pour obtenir
un niveau de service de navigation équivalent.

. Comme le GNSS est introduit pour |es opérations en route, |es es Etats et |es régions devraient
prévoir une coordination pour veiller a ce que tes des normes et des procédures de séparation
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harmoni sées soi ent él aborées et i ntrodui tes simultanément danstoutesles FIR par |esquel | es passe

. Danslaplanification de latransition au GNSS, il faut tenir compte des éléments suivants:

a) calendrier de fourniture ou d'adoption d’un service GNSS, y compris les processus
d’ approbation des aéronefs et d’ agrément des exploitants;

b) étendue des services existants de radionavigation fondés sur des aides au sol;

C) stratégie pour le programme de transition a la capacité GNSS (c.-a-d. fondée sur les
avantages ou obligatoire);

d) niveau approprié d’ éguipement d’ utilisateur avec capacité GNSS;

€) fourniture d'autres services de la circulation aérienne (c.-a-d. surveillance et
communications);

f) densité de la circulation/fréguence des vals;
0) atténuation des risques liés au brouillage des radiofréquences.
Chapitre 12

ORGANISATION ET COOPERATION INTERNATIONALE

Systéme mondial de navigation
par satellite (GNSS)

12.11 Le GNSS sera au début constitué des systemes par satellite qui fournissent le service de
localisation standard et le renforcement des systémes, qui peut étre a couverture étendue ou a couverture
locale. Lerenforcement des systémes est nécessaire pour satisfaire acertainscritéresde performance. Les
signaux de localisation sont offerts gratuitement par les deux Etats fournisseurs: la Fédération de Russie
(systéme GLONASS) au moins jusqu’ en 2010 et | es Etats-Unis (Systéme GPS) pour I’ avenir prévisible,
tout changement de politique étant soumis dans ce deuxiéme cas a un préavis de six ans. Ces deux
systémes sont au départ des systémes militaires mis aladisposition de lacommunauté civile. Jusgu-aee
A moins qu'ils soient remplacés par des systémes (civils) qui exigent des engagements financiers de la
communauté civile a I’ échelle mondiale, la fourniture (par opposition a I’ utilisation) du service de
localisation standard ne sembl e pas dépendre de questions organi sationnelles qui doivent étre traitées par
des Etats autres que | esdetx Etats fournisseurs. Laconstellation satellitaire de base Galileo, actuellement
mise au point par les Etats membres de I’ Union européenne, est un systéme qui sera géré et exploité par
des civils et qui est congu pour répondre aux besoins de divers usagers, notamment ceux de I’ aviation
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civile. Comme le GPS et le GLONASS, Galileo assurera a I’ aviation un service de localisation sans
redevances d’ usage.

12.12 Lerenforcement dessystemesdonnelieu adesconsidérations quelque peu différentes. Par
exemple, trtenforcement-areouvertare-étendue le SBAS pourrait étre fourni par les mémes Etats ou
organismes qui exploitent une constellation de-sateltites satellitaire de base fournissant le service de
localisation standard. Un groupe d’ Etats ou une organisation régionale pourrait aussi décider d’ exploiter
le service de renforcement nécessaire, soit directement, soit en confiant cette tache & une société
commerciale ou publique qui agirait en son nhom. Les types d’ options décrits en 12.8 s appliquent donc
aussi. Dans chacun de ces cas, il y aurait des dépenses qu'il faudrait vraisemblablement récupérer. Du
point devue organisationnel, pareil renforcement serait enfait uneinstallation ou un service multinational
auquel les éléments indicatifs sur la fourniture et le fonctionnement des installations et services
multinationaux, traités plus loin dans le présent chapitre, pourraient s appliquer si le renforcement en
guestion était destiné uniguement ou principalement al’ aviation civile. Par ailleurs, si |’ aviation civile
n’est qu’ un usager minoritaire des services de renforcement fournis, et si le méme organisme offre des
services de renforcement dans e monde entier, lameilleure solution serait peut-étre que |’ aviation civile
soit représentée dans sesrelations avec | e fournisseur de services par un porte-parole unique, qui pourrait
étre I'OACI, une association régionale de fournisseurs de services de navigation aérienne ou une
association d'usagers de I’ aviation international e.

12.13 Un renforcement a couverture locale ne nécessiterait probablement pas de participation
internationale, acondition quel’ installation soit conforme aux spécifications et aux normes voul ues pour
étre considérée comme uneinstallation de |’ aviation civileinternationale. L’ installation proprement dite
pourrait étrefournie par un gouvernement, par une administration locale ou par une société commerciale,
en vertu d’un contrat.

12.14 Pour tirer parti des avantages du GNSS, il est essentiel de mettre en cauvre|laRNAYV et il
faudra, pour cela, harmoniser lamise en cauvre de laRNP et delaRNAV.

—FIN—



