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Point 6 : Questions de navigation aérienne

6.3 AMENDEMENTSCONCERNANT DES SUJETSDE NAVIGATION
AERIENNE TRAITESDANSLESDOCUMENTSPERTINENTSDE L’ OACI,
NOTAMMENT LE PLAN MONDIAL DE NAVIGATION AERIENNE POUR LES
SYSTEMES CNS/ATM (DOC 9750), L’ ANNEXE 10 — TELECOMMUNICATIONS
AERONAUTIQUESET D’AUTRESDOCUMENTS, SELON LES BESOINS

6.3.1 Proposition d’actualisation dela stratégie de’OACI pour I'introduction et I' utilisation
d’aides non visuellesd’ approche et d’ atterrissage (Annexe 10, Volumel)

6.3.1.1 La réunion est informée des mises a jour, élaborées par le Groupe d’ experts du systéme
mondia de navigation par satellite (GNSSP) a la demande de la Commission de navigation aérienne, de
lastratégie de I’ OACI pour I'introduction et I’ utilisation d’ aides non visuelles d’ approche et d’ atterrissage
(Annexe 10, Volume |, Supplément B). Il est signalé ala réunion que les amendements proposés tiennent
compte des progres réalisés dans le domaine de la navigation aérienne depuis que la Réunion spéciale
Télécommunications/Exploitation a I'échelon division a approuvé la stratégie en 1995. Il est rendu
compte, en particulier, des progres réalisés dans la mise au point du GNSS et I’ introduction des opérations
au GNSS.

6.3.1.2 Dans son examen des amendements proposés, la réunion convient que les objectifs
généraux de la stratégie demeurent valides et ne sont pas touchés par les progres réalisés depuis 1995.
Ainsi, laréunion prolonge la validité de la stratégie actuelle jusqu’ en 2020.

6.3.1.3 Il est rappelé que la stratégie actuelle a introduit un concept de critéres génériques pour
les opérations d’ approche, d’ atterrissage et de départ, qui avait pour but de faciliter I’ application des
technol ogies nai ssantes aux opérations d’ approche et d’ atterrissage de précision. L’ éaboration de normes
et pratiques recommandées (SARP) sur les approches de précision au GNSS a montré que le concept de
qualité de navigation requise (RNP) n’'a pas remplacé la nécessité d' avoir des SARP détaillées sur les
systémes. De telles SARP sur le GNSS pour les approches de précision de catégorie | ont éé élaborées
aprés I'introduction du concept, et des normes additionnelles pour les catégories |l et 111 sont en cours
d’ élaboration. Ayant noté que I'adoption des SARP sur le GNSS met en place trois aides normalisées
pouvant étre utilisées dans toute la gamme d’ approches et d’ atterrissages de précision, la réunion convient
qu'il n’est pas nécessaire de normaliser de nouveaux systemes d approche et d' atterrissage de précision.
Les éléments sur les critéres génériques RNP ne sont plus jugés nécessaires et sont donc supprimes de la
proposition d’ amendement de |a stratégie.

6.3.1.4 La réunion passe en revue la stratégie en fonction des informations les plus récentes
disponibles et de ses délibérations antérieures. Les changements les plus importants portent sur les aspects
suivants :

a) des progres considérables ont été réalisés dans la mise en oauvre du MLS de
catégorielll;

b) le GNSS avec renforcement au sol capable de prendre en charge les opérations de
catégorie | n'est pas aussi avancé que prévu et il est envisagé qu'il deviendra



AN-Conf/11-WP/188

6-2

Rapport sur le point 6 de |’ ordre du jour

6.3.1.5

d)

f)

9)

opérationnel d'ici 2006. Le GNSS utilisé pour les approches avec guidage vertical
(APV) aatteint le stade de la capacité opérationnellg;

la définition des critéres de performance et I’ élaboration des SARP sur le systéme de
renforcement basé au sol (GBAS) du GNSS pour la prise en charge des opérations
des catégories | et 111 sont en cours. |l est cependant impossible a1’ heure actuelle de
prévoir une date précise a laquelle une capacité opérationnelle deviendra disponible.
Le calendrier de disponibilité de 2005-2015 a été remplacé par 2010-2015;

des progrés importants ont été réalisés en ce qui concerne le récepteur multimode
(MMR). Des normes sur le MMR ont été élaborées et des MMR ont éé mis en
service avec I'ILS et les fonctions GNSS de base. D’ autres fonctions MMR telles que
les fonctions MLS et GAAS sont en cours de mise au point et devraient ére
disponibles dans un proche avenir;

puisque le MMR n'est qu'une application spécifique d'un moyen embarqué
d atterrissage, une notion plus générique a été introduite relativement au moyen
multimode;

puisgue la transition au GNSS comme systéme mondial pour toutes les phases du vol
est reconnue comme étant un objectif along terme. Ainsi, les bandes de fréquences
attribuées a I'lLS, au MLS et au GNSS doivent étre protégées indéfiniment. Un
€noncé en ce sens a été gjouté ala stratégie;

les normes et les criteres relatifs aux approches et aux atterrissages avec guidage
vertical (APV) sont maintenant disponibles ou en cours d' éaboration. Les procédures
APV, fondées sur diverses technologies, présentent des avantages opérationnels et
une meilleure sécurité par rapport aux approches de non-précision, surtout en ce qui a
trait & la prévention des incidents ou accidents CFIT. La stratégie a donc été étoffée
pour incorporer des informations générales en ce sens.

Dans son examen de la proposition d amendement de la stratégie, la réunion a pris
connaissance de la position de I'lATA sur les aides non visuelles d approche et d atterrissage de
CAT II/Il. Tenant compte de laposition de I'|ATA, laréunion convient d’ actualiser la stratégie commeil
est indiqué dans I'Appendice B au rapport sur ce point de I'ordre du jour. Elle formule donc la
recommandation suivante :

RSPP | Recommandation 6/10 — Amendement del’ Annexe 10, Volumel,

Supplément B — Stratégie pour I'introduction et
I’utilisation d’aides non visuelles d’ appr oche et
d’atterrissage

Il est recommandé que I’ Annexe 10, Volumel, Supplément B, soit amendée
commeil est indiqué al’ Appendice B de la présente note.
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6.3.2 Amendementsdu plan mondial

6.3.2.1 La réunion examine une proposition d amendement émanant du Groupe d’ experts
GNSSP des parties du Plan mondial de navigation aérienne pour les systémes CNSATM (Doc 9750) qui
concernent la navigation, notamment la mise a jour du document visant a prendre en compte |’ évolution
récente du systeme mondial de navigation par satellite (GNSS).

6.3.2.2 L es amendements proposes se fondent sur les éléments clés suivants :

a) le concept d'utilisation du GNSS comme un moyen supplémentaire, principa 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 éléments du GNSS étant 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 conserve 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 jusqu’ 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'installer 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.

6.3.2.3 Laréunion formule des éléments supplémentaires qui sont inclus dans la proposition pour
tenir compte des délibérations antérieures concernant :

a) lavulnérabilité du GNSS au brouillage et |e besoin de moyens d’ atténuation;

b) le role renforcé du DME et de I'INSIRS dans la fourniture des services de
navigation;

¢) I'importance de la RNAV et de la RNP dans la concrétisation des avantages du
GNSS.

6.3.24 Laréunion examine aussi une proposition visant a amender les dates limites pour la mise
en oavre des systemes CNS/ATM dans la Région AFI qui figurent dans la Partie |1 du Plan mondial. |1
est indiqué que le rythme de mise en cauvre initialement envisagé n’a pas été réalise, en particulier dans la
Région AFI, du fait d'un certain nombre de facteurs tels que des retards dans la disponibilité et
I’installation de I’ avionique appropriée et le manque de financement.

6.3.2.5 De cefait, les Etats AFI ont prorogé jusqu’ en 2015 leur date limite pour lamise en cauvre
des systemes CNS/ATM. Néanmoins, I’ objectif ultime de la région est un systéme de navigation fondé
sur la navigation par satellite pour toutes les phases du vol. En ce qui concerne le renforcement, tout
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déploiement serait en accord avec la politique régionale définie et approuvée par le Groupe régiona de
planification et de mise en cauvre AFI (APIRG). Il est noté que la stratégie indique en détail une voie
évolutive a partir des constellations existantes en passant par un SBAS minimal assurant sur toute la
Région AFI un moyen d’ approche de non-précision avec guidage vertical d' une précision de 20 m et un
seuil d'alarme vertical de 50 m (APV-I).

6.3.2.6 La réunion prend note des renseignements fournis sur les objectifs et les plans de mise en
cauvre. En ce qui concerne les amendements proposes des dates limites de mise en oauvre, il est noté que
des modifications similaires pourraient étre proposées par d'autres régions OACI et que tous ces
changements devraient étre regroupés et pris en compte dans la prochaine édition du document.

6.3.2.7 En concluant son examen de la question, la réunion met a jour le Plan mondia de la
facon indiquée dans |'Appendice C au rapport sur ce point de I'ordre du jour et formule la
recommandation suivante :

Recommandation 6/11 — Amendement du Plan mondial — Navigation

Il est recommandé :

a) quelePlan mondial de navigation aérienne de navigation aérienne pour les systémes
CNSATM (Doc 9750) soit amendé de la fagon indiquée dans I’ Appendice C au
rapport sur ce point de |’ ordre du jour;

b) que les dates limites actualisées pour la mise en cauvre des systémes CNSATM qui
figurent dans la Partie I du Plan mondial soient revues par les Groupes de mise en

cauvre régionaux et soient regroupées pour étre introduites dans la prochaine édition
du Plan mondial.
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APPENDICE B

PROPOSITION D’AMENDEMENT DE
L’ANNEXE 10, VOLUME |

NOTESRELATIVESA LA PRESENTATION
DEL’AMENDEMENT

L e texte de I’amendement proposé est présenté de la maniére suivante:

1. tetexteasdupprimerestrayé: Suppression
2. Lenouveau texte est présenté en grisé. Addition
3. tetexte-asupprimerestraye et suivi, Remplacement

en grisé, du texte qui le remplace.
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PROPOSITION D’AMENDEMENT DES

NORMESET PRATIQUESRECOMMANDEES
INTERNATIONALES

TELECOMMUNICATIONS
AERONAUTIQUES

ANNEXE 10
A LA CONVENTION RELATIVE A
L’AVIATION CIVILE INTERNATIONALE

VOLUME |
(AIDESRADIO A LA NAVIGATION)

SUPPLEMENT B. STRATEGIE POURL’'INTRODUCTION ET L’UTILISATION
D’AIDESNON VISUELLESD’'APPROCHE ET D’ATTERRISSAGE
(Voir Chapitre 2, 2.1)

1. Introduction

11 Plusieursé émentsinfluent sur lasécurité, I’ efficacitéet lasouplessedel’ exploitationtous
temps. Pour tirer pleinement parti des avantages gu’ offrent les progrés technologiques, il faut aborder le
concept del’ exploitation toustemps en adoptant une méthode soupl e. Pour obtenir lasoupl esse nécessaire,
il existe une stratégie a laquelle on peut, grace a I’énoncé de ses objectifs et des considérations sur
lesquelles elle s appuie, intégrer | es progres techniques ou les nouvellesidées. Cette stratégie ne suppose
pas une transition rapide a un systéme unique établi mondialement ou une sélection de systemes pour
appuyer les opérations d’ approche et d’ atterrissage.

1.2 Cette stratégie porte sur |’ application d’ aides non visuelles d’ approche et d’ atterrissage
avec guidage vertical (APV) et approches et atterrissages de précision.
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2. Objectifsdelastratégie
Lastratégie doit :
a) maintenir au moins le niveau de sécurité réalisé actuellement en exploitation tous temps;
b) maintenir au moins le niveau de service existant ou |e niveau de service amélioré prévu;
c) maintenir |’ interopérabilité mondiale;
d) offrir lalatitude nécessaire aux régions, grace a une planification régionale coordonnée;
€) étrevalable au moinsjusqu’al’an 2615 2020;

f) tenir compte des facteurs économiques, opérationnels et techniques.

3. Considérations

3.1 Générdlités

Les considérations ci-aprés fata—réunion—SP-COMIOPS95) partent de I’ hypothese que le besoin
opérationnel existe, que I’ engagement nécessaire a été acquis et que |’ effort voulu est déployé.

33 3.2 Considérationsrelativesal’ILS

a) On risgue de ne pas pouvoir assurer avec sécurité les opérations ILS de catégorie Il ou Il &
certains emplacements.
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b)

bHerHet™ janvier1998,1+es Commeiil est prescrit, les exploitants devront-égtiper équipent
leurs aéronefs de récepteurs ILS qui répondent aux normes d'insensibilité au brouillage
énoncées dans |’ Annexe 10, Volume |, Chapitre 3, 3.1.4.

L'expansion de I’ ILS est limitée par |e nombre de canaux disponibles (quarante).

Un grand nombre d’installations sol ILS vieillissantes devront étre remplacées.

Dans laplupart des régions du monde, I’ IL S peut étre maintenu dans |’ avenir prévisible.

34 3.3 Considérationsrelativesau MLS

Le MLS de catégorie | est opérationnel.

certification del’ équi pement sol et embarque pour lacatégoriellIB est en cours et devrait en
principe se terminer au début de 2004.

H-existe-det-équipementsotutisable-encatégoriet || est prévu de mettre en cauvrele MLS

a certains endroits particuliers pour améliorer |’ utilisation des pistes par faible visibilité.
3:53.4 Considérationsrelatives au GNSS

L es normes et pratiques recommandées (SARP) relatives au GNSS renforcé pour permettre
I’APV et I’ approche de précision de catégorie | sont en place.

Les SARP relatives au systeme d augmentation régionale basé au sol (GRAS) pour
I’ exploitation avec APV sont en cours de formulation.

L e GNSS avec systemederenforcement satellitaire (SBAS) pour I’ exploitation avec APV est
opérationnel.

Potr-at-motis-dedxEtatsH-aété-démontréauete | est prevu quele GNSS utlllse avec Ie

systeme de renforcement basé au sol (GBAYS)

tdecontintitéetdedispontbiité pour |’ approche de précision de catégorie | sera operatl onnel
d’ici 2006.
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ey f) Les questions techniques et opérationnelles concernant les opérations d’ approche,
d’ atterrissage et de départ al’aide du GNSS doivent étre résolues en temps opportun: ;

&) g) Les questions institutionnelles concernant les opérations d’ approche, d’ atterrissage et de
départ al’aide du GNSS doivent étre résolues en temps opportun.

Y € Onne pense pas qu un GNSS accepté al’ échelle internationale, renforcé selon les besoins,
puisse étre disponible pour les opérations de catégories Il et Ill avant la période 2665
2010-2015.

37 3.5 Considérations relatives at-réceptedr-muttimote(MivHR)

au moyen multimode embarqué d’ approche et d’ atterrissage

i1 At il 2 La reallsatlon de la stratégie eX|ge
I utilisation o’ un moyen multlmode embarque d’ approche et d’ atterrissage et il est prévu que ce moyen
seradisponible.

3:83.6 Considérations diverses

a) Lademande d’ opérations de catégories |l et |11 est en hausse.

b) Le GNSS peut éventuellement offrir des avantages opérationnels incomparables pour les
opérations par faible visibilité, notamment en ce qui concerne les procédures complexes, la
souplesse d’ implantation et le guidage ala surface des aéroports.
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d)

f)

Q)

h)

On estime que les trois systemes standard (ILS, MLS et GNSS avec renforcement au besoin)
sont les seuls a jouer un role de premier plan dans la prise en charge des opérations tous
temps. L’ emploi de dispositifs de visualisation téte haute avec la visionigue ou les systéemes
de vision synthétique pourrait peut-€tre offrir des avantages opérationnels.

Une des conséquences de la stratégie mondiale est que la transition de I’ [LS aux nouveaux
systemes comme le GNSS ou le MLS ne se fera pas rapidement. Il est donc essentiel pour la
mise en ceuvre de la stratégie gue les radiofréquences utilisées par tous ces systemes soient
adéquatement protégées.

II est preferable dans Iamesure du poss ble de passer dlrectement deI ILS au GNSS Bien

Cependant, il sera peut etre impossible dans certai ns Etats de réaliser cette transition sans

perte du niveau actuel des operatlons de caIegon% II ou III—daa*s—Fe—ea&du—pa%age—a—des

Tant que certains utilisateurs continueront a avoir recours al’ILS sur une piste donnée, les
avantages opérationnels éventuels de I’introduction de nouveaux systémes d’ atterrissage
seront limités par les contraintes qu’impose I’ emploi de systémes mixtes.

L esopérations avec APV peuvent &re menéesavec |le GNSSrenforcé commeil est nécessaire
ou avec le guidage vertical barométrique, et avec le GNSS renforcé par I’ ABAS ou avec
guidage latéral RNAV au DME/DME.

comparées avec |les approches classiques, |es opérations avec APV améliorent |a sécurité et
elles permettent généralement de réduire les minimums d’ exploitation.

4. Stratégie

Comptetenu desconsi dérationsexposées ci-dessuset delanécessitéde consulter lesexploitantsd’ aéronef
et les organisations international es, seterte-cas; pour assurer la sécurité, |’ efficacité et I’ économie des
solutions proposees, la stratégie mondiale consiste a:

a)

b)

continuer d'utiliser I'ILS au plus haut niveau de service tant qu'il est acceptable pour
I’ exploitation et économiquement avantageux;

mettre le MLS en oeuvre aux endroits ou il est nécessaire pour |’exploitation et
économiguement avantageux;

mettre en cauvre le GNSS avec |e renforcement nécessaire pour les opérations avec APV et
de catégorie | aux endroits ou il est nécessaire pour |I’exploitation et économiguement
avantageux;
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d)

f)

Q)

promouvoir e v i
lamise au point et I’ empl oi d'un moyen multimode embarqué d’ atterrlssage

encourager les opérations avec APV, en particulier cellesqui comportent un guidage vertical
GNSS, pour améliorer la sécurité et I’ accessibilité - ;

reﬂoudre Ies questlons operatlonnelles et technlques effectuer-des-étudespodr-étabtir—si—n

5 3 5 yer pour gue le GNSS renforcé
par Ie GBAS prenne en charge d&e Ies operatl ons des catégories || et |11. Banst-affirmative;
mmrMettre le GNSS en ceuvre pour ces opérations aux endroits ou il est aceeptabte nécessaire
pour I’ exploitation et économiquement avantageux;

faire en sorte que chague région mette sur pied une stratégie de mise en oauvre vers tes ces
systémes ftittrs, qui soit harmonisée avec la stratégie mondiale.
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APPENDICE C

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

NOTESRELATIVESA LA PRESENTATION
DEL'AMENDEMENT

L e texte de I’amendement proposé est présenté de la maniére suivante:

1. tetexte-asdupprimerestrayé: Suppression
2. Lenouveau texte est présenté en grisé. Addition
3. tetexte-asupprimerestrayé et suivi, Remplacement

en grisé, du texte qui le remplace.

G:\ANConf.11\ANConf.11.wp.188.fANConf.11.wp.188.AppC.fr.wpd
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PLAN MONDIAL DE NAVIGATION AERIENNE POUR
LESSYSTEMESCNSATM

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 ... I-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 lamise en cauvre et
I’'exploitation des systemes CNS/ ATM . ... i e e 1-2-8

1. Accessibilité universelle
2. Souveraineté, autorité et responsabilité des Etats contractants
3. Responsabilité et réle de |’ OACI
4. Coopération technigue
5. Arrangements institutionnels et mise en ceuvre
6. Systeme mondial de navigation par satellite
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Chapitre 4. Gestion du trafic aérien
Chapitre 6. Systémesde navigation
OB LTS o e 1-6-1
Qualitédenavigationrequise (RNP) . ... . i e [-6-1
Systéeme mondial de navigation par satellite (GNSS) ........................... 1-6-1
RenforcementS GINSS . .. ... . 1-6-2
AVIONIQUE L 1-6-3
Systéme de coordonnées WG S-84 et bases de données aéronautiques............. 1-6-3
INtrodUCtion ProgreSSIVE . ..ot e e e 1-6-3
Systémes visant a appuyer les opérations d’approche, d’ atterrissage et dedépart . 1-6-4
Questionsgénéralesrelativesalatransition ............... ... ... .. .. I-6-5
Chapitre 12. Organisation et coopération internationale
INErOdUCTI ON L [-12-1
Formesd’ organisation au niveau international ............. ... .. ... i, 1-12-1
Aspectsspécifiques d’ exploitation et d’ organisationtechnique ...................... 1-12-2

Généralités

Service mobile aéronautique par satellite (SMAS) — mise en ceuvre et options
Systeme mondial de navigation par satellite (GNSS)

Gestion du trafic aérien (ATM)
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PARTIE |
Concept opérationnel et principes généraux de planification

Chapitre premier
INTRODUCTION AUX SYSTEMESCNSATM

BREF APERCU DES SYSTEMES CNS/ATM

Navigation

1.20 Dansle domaine de la navigation, les améliorations concernent essentiellement la mise en
place progressivedemoyensdelanavigation desurface (RNAV), assurée par une combinai son appropriée
ams-ede du systéme mondial de navigation par satellite (GNSS), de systemes 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 exi gerapeut étrede conserver quel ques-unes decesai des dans certal nesrégions. eessystemes

1.21 LeGNSSaune couverture mondiale et est utilisé pour lanavigation en route, dans|esrégions
océaniques, dans les régions terminal es et pour | es 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. te-GNSSspéetfié Les constellations satellitaires de base
et leursrenforcementsappropriésspécifiéesdans!’ Annexe 10 assdreraassurent dansl’ ensembledu monde
un service de navigation de haute intégrité, de haute précision et tous temps. La mise en oauvre réussie
intégrale du GNSS permettra aux aéronefs munis d’ une avionique capable 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-gui—denrera a 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, aprés qu’ une éval uation de
la sécurité aura démontré qu’ un niveau de sécurité acceptable peut étre réalisé et aprés consultation des
usagers dans |l e cadre du processus de planification régionale de la navigation aérienne.

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

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

Navigation

e Services de navigation mondial tous temps d'un niveau
élevé d'intégrité et de fiabilitéat-écheHemontdiate

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

e mensionnel

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

« MethedredUtilisation plus efficace de |’ espace aérien et
des aéroportsetdespistes

. Possu bilités améli |orees d approches—el-assrques—et

« Réduction possible de la charge de travail des pilotes

¢ Réduction desincidences 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 DESSYSTEMESCNS/ATM

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

6. SYSTEME MONDIAL DE NAVIGATION
PAR SATELLITE

Le systeme mondial de navigation par satellite (GNSS) devrait-étre est mis en oauvre de fagon graduelle
a partir des systemes mondiaux de navigation par satellite existants, y compris le systeme mondial de
localisation (GPS) des Etats—Unls et Ie systeme mondlal de satellltes de navigation (GLONASS) de Ia
Federatlon de Russ e N

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

Le futur GNSS sera constitué de plusieurs constellations et offrira plusieurs signaux multifréquences
provenant des constellations de base GPS, GL ONA SSet Galileo (actuellement misesau point par |esEtats
membres de |’ Union européenne). Le GPS sera amélioré par |’ addition d’ un deuxieme signal civil sur la
fréguence L2 et, ce qui est plusimportant pour I’ aviation, d’ un troisieme signal civil sur lafréguence L5
qui se trouve dans |a bande de fréguences protégée du service de radionavigation aéronautique (ARNS).
L esysteme GL ONA SS mettraégal ement de nouvellesfréquences aladisposition del’ aviation civileavec
|" arrivée des satellites GLONASS-M et GLONASS-K avec un deuxiemesignal civil sur L3 danslabande
de’ARNS. Le systéme Galileo comprendra une autre constellation de satellites de navigation avec des
signaux multifréquences pour per | aviation civile. L’ OACI continueraaétudier, en consultation avecles
Etats contractants Ies usagers de I espace aerl en etles fournl sseurs de services, |a possibilité pratiete-te

' d’ utiliser un GNSS constitué de plusieurs

él ements [ nteroperabl €s.
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Chapitre4
GESTION DU TRAFIC AERIEN

Note.— Le Chapitre 4 est actuellement révisé en fonction d’ é éments élaborés par le Groupe d’ experts
sur le concept opérationnel de gestion du trafic aérien (ATMCP). Les amendements proposés
seront présentés séparément. Les Tableaux |-4 seront supprimés dans le chapitre réviseé.

Chapitre 6
SYSTEMESDE NAVIGATION

REFERENCES

Annexe 10— Télécommunications aéronautiques
opérationnet Manuel du systéme mondial de
navigation par satellite (GNSS) {Eirettatre 267
(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 navigationdessystémesCNS/ATM apour obj et d’ assurer unecapacitéde navigation

mondlale (Iocal |saI| on) de‘EEH‘ﬁH‘ia’H'OH preC|se flableet sans dlscontl nU|tef-I-ufdede+&peaﬂeﬁ-de&aereﬁef-s

atetite. La position est

déterminéeau moyen d une combinai Son appropri eedefonctl ons assurées par des systémesde navigation
par satellite autonomes et/ou d’ installations de navigation basées au sol.

QUALITE DE NAVIGATION REQUI SE (RNP)
ET NAVIGATION DE SURFACE (RNAV)

6.2 Lesaéronefsmodernessont de plus en plus équipéspetrtade systemes RNAV , taguete dont
I’ utlllsanon faC|I|te Iamlse en placed un réseau de routes souple Be13|-us—eﬁ—ayaﬁt—|=eeetn=%au-eeﬁeept




AN-Conf/11-WP/188

6C-8 Appendice C au rapport sur le point 6 de |’ ordre du jour

t—eeheHemtemaﬁoﬂale L appli catl on de la RNAV dans dlfferentes partl esdu monde montre quece type
de navigation présente plusieurs avantages, comme des routes plus directes, par rapport a la navigation
classique a référence sur station.

6.3 En tant que concept, la RNP s appligue a la qualité de navigation a l’intérieur d’ un espace
aérien et elle concernedonc alafois cet espace et |es aéronefs. L e type de RNP se fonde sur une précision
de navigation guantifiée qui est censée étre obtenue pendant au moins 95 % du temps par la population
d’ aéronefs évoluant al’intérieur del’ espace aérien. Le concept deRN P pour Ies operatl onsen route aété
approuvé par I' OACI (Annexe 11, Chapitre 2) et aé >

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

d -Le ch0|x des minimums de separatl on
ne peut pas etrefonde sur IaRNPseuIement et ladécision d’ établir des minimumsd’ 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 I’ espace aérien considéré.

SYSTEME MONDIAL DE NAVIGATION
PAR SATELLITE (GNSS)

67 6.5 Le GNSS est un systeme mondial de détermination de la position et de |’ heure, qui se
compose g-tne-ou-ptastedrs de constellations de-satetites satel litaires de base, de récepteurs embarqués, et
d’ un contréle de I’ intégrité du systeme et de system&c de renforcement qui augmentent la performance d&c
constellations de base y

d-exptoitation.

686.6 Lessystemesde navigation par satellite actuellement en exploitation sont le GPS (systeme
mondial delocalisation) des Etats-Unis et le GLONASS (systéme mondia de satellites de navigation) dela
Fédération de Russie. Ces deux systémes ont été présentés a I’OACI comme moyens pour appuyer le
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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.

6:96.7 Le secteur spatial GPS nominal est composeé de 24 satellites sur six plans d’ orbite. Les
satellites évoluent sur des orbites quasi circulaires a20 200 km (10 900 NM), inclinées a55° par rapport
al’équateur, et chaque satellite effectue une révolution en 12 heures approximativement.

6:10 6.8 Le secteur spatiadl GLONASS nomina comporte 24 satellites opérationnels et plusieurs
autres de rechange. Les satellites GLONASS évoluent a une altitude 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 surmentertestimitesinhérentesat-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 contréle 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 tunrdestypeste Le systémes de renforcement embarqué (ABAS) combine
I’information provenant du GNSS et |esinformations des systemes bord. est-appeté L e contrdl e autonome

deI mtegnte par Ie recepteur (RAIM) et—peu%etreufH&s—H—y—a—ﬂus—deﬁuatfeeateHﬁes—eﬁ—wsrbﬂﬁe

pesttiens 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 ceuvre: 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, lorsgue les antennes de navigation
par satellite sont masguées par I’ aéronef al’ occasion de manoauvres, ou durant |es périodes ou le nombre
de satellites en visibilité est insuffisant. Les techniques de renforcement, particulierement utiles pour
améliorer la disponibilité de lafonction navigation, comprennent aussi |’ aide altimétrique, des sources
d’indication de |’ heure plus précises ou certaines combinai sons de données de capteur réuniesal’ aide de
techniques de filtrage.
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Renforcements au sol

614 6.12 Pedrtes Le systémes de renforcement abase-de-stations au sol (GBAS), tr-menitedt
est placé al’aéroport ou a proximité de |’ aéroport, prend en charge ott-oen-sodhaite-effectuerdes les
approches epérations de préci sion;ou-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 envoyésdirectement aux aéronefsqui setrouvent dans
le voisinage (environ 37 km, soit 20 NM). Ces signaux fournissent des rectifications pour augmenter la
précision de la posutlon Iocalement ainsi que des renselgnements sur I'intégrité des satellites. Cette
capacité exigedestiars ' fs1’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 plusvaste (systemed’ augmentation régional e basé au sol
[GRAS]) sont en cours d’ élaboration.

Renforcements sur satellite

I—eﬂappeHeFe Lesysteme de renforcement satel I itaire (SBAS) assurelerenforcement sur devastes ZOnes.
Gréace a un réseau de stations de surveillance, ce systéme collecte des informations sur les signaux de
chague satellite de navigation et diffuse des correctionsdifférentielles et desdonnéesd’ intégrité dansune
vaste zone au moyen de satellites géostationnaires.

646 Lafourniture d’ un renforcement satellitaire par des satellites géostationnaires présente
certaineslimites qui font quel’ on ne peut en attendre, dans bien des cas, un soutien pour toutes les phases
de vol, notamment pour les approches de précision et les atterrissages de-ptus-hattes-catégories. Etant
donné que ces satellites évoluent sur une orbite équatoriale, 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
envisagés 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
sighaux et de constellations du GNSS présente d’ i mportants avantages pour |’ aviation civile, notamment
une amélioration des performances et de larobustesse, une simplification de |’ architecture des éléments
terrestres du GNSS et |’ atténuation des préoccupations i nstitutionnelles. L’ introduction de ces nouveaux
éléments souléve aussi certaines questions techniques et institutionnelles. L’ OACI fourniraaux Etats, au
fur et 2 mesure que ces nouveaux signaux et él éments du systeme seront mis au point, des directives sur
lameilleure facon de combiner les signaux et |es éléments et de maximiser |es possibilités des capacités
offertes.
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AVIONIQUE

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

généralement pas répondre aux besoins dans-tottestesphases—te—vot de |’aviation en matiére de
navigation.

618 6.16 Des systemes a capteurs multiples, utilisant le GNSS comme I'un des capteurs,
devraient entrer en service prochainement. Ces systémes de navigation présentent-généeratement—te
mettetrshiveatx—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
mtegfeﬁeNSSLl-RSeuGNS%RSLFMScommed%combl naisonsintégréesdu GNSS, del’ IRSet duDME,

c e NP benef|C|er d une dlsponl bilité de service
3 dtt le GPS ou dt

peuvent etrece Adan
supérieure acelle que pourralt offrir et
le GLONASS seulement.

R .
ETBASESDE DONNEES AERONAYUTHOUES SUR LES COORDONNEES

619 6.17 Le succes de la mise en ceuvre mondiale de la navigation par satellite dépend de
I existence d’ une base de données de coordonnées et de procédures d’ une trés haute gtatité précision et
intégrité. |1 n’ est possibled’ obtenir une navigation préeise par satellite fiable quelorsque les coordonnées
obtenues de la base de donnees de navigation des points de chemi nement ont Ia qual ité reqU| se eb’fewes

6:20 6.18 Pour appuyer trhe-technotogie-satelitaire les techniques de navigation en pleine
évolution, I’OACI aadoptéle WGS-84 comme systeme de référence géodési que commun pour |’ 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 systeme WGS-84 et, de préférence, |’ exécution de nouveaux relevés de tous les
points eﬁentlels(par ex., Iesseunsde p| ste) qui sont nécessai res pour obtenlr des coordonneesde qualité
supérieure e y Ere i y

6:21£6.19 Lesbasesde données aéronautiques sont établies et misesajour en ayant recoursades
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 gaatitéprécision, I’intégrité et la résolutiony des données de position depuis e moment ou
I” enquéte est menée jusgu’ au moment ou les renseignements sont transmis au prochain usager visé. Les
bases de données aéronautiques doivent étre mises a jour sur une base réguliere.

INTRODUCTION PROGRESSIVE

6:22 6.20 La mise en cauvre du GNSS s’ effectuera de fagon progressive, permettant ainsi
d’ apporter au systeme des améliorations graduelles. Les applications a court terme du GNSS devraient
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permettre I’introduction rapide de la navigation en+ette de surface par satellite sans investissements
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 la fiabilité des approches de non-précision
a certains aéroports.

6:23 6.21 tes D’autres applications a-meyen-terme feront appel aux systémes existants de
navigation par satellite, complétés par un moyen quel conque de at-atdedetotit renforcement ou tedte 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 le GNSS peuvent étre approuvées avec diversesprocéduresopérationnel lesselon
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 systeme 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.
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EESOPERATHONSBAPPROCHE;
P ATFERRISSAGEETFDEBEPART

Note rédactionnelle— Le paragraphe 6.25 a été modifié et devient le paragraphe 6.28.

eeﬁsrderee Les approbations opérationnelles sont dene délivrées aux aéronefs pour des operatlons
particuliéres; et, normalement, elles précisent les conditions ou les restrictions & 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 deﬁavrguereﬁ-ufrhﬁaﬁt—ledu GNSS eomme«moyen-thitue»estdone

peut faC| liter Ie retrait de certal ns des services

€ 3 i Leretralt desservices de navigation
terrestresdevrait cependant étreeffectuéentenant diment compte du besoin et desméthodesd’ atténuation
desvulnérabilités(voir 6.27). €ependantte L e prestatai re de servicesdetacitedtation navigation aérienne
doit alorsoffrir un service de navigation al’ ensembl e des usagersintéressés, pour tettes|es phasesde vol
applicables, sansqu’ils aient arecourir a des moyens de navigation terrestres. Il faut donc coordonner te
tout retrait des aides de navigation classiques avec |’ introduction du service de navigation au GNSS. Ces
considérations ne s appliquent pas a |I'espace aérien nen—desservi—par—de-teHes—aides qui n'est pas
actuellement desservi par des aides de navigation au sol classiques et ou le seul GNSS peut étre mis en
ceuvre al’ 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 dispentbtes qui doivent étre approuvés (par exemple GPS, GLONA SS-SBAS-GBAS et

les system&e de renforcement) et etabllra un plan de mise en cauvre. Auweﬁmﬁﬁ&eu—serﬁ—dej-&eﬁaﬁs

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

6:29 6.26 Les avantages des—services du GNSS comprennent Htitsation-at-GPSABAS la
prestation de services de navigation pour gleslesopérati ons en route eteesjusgu’ aux approches classiques
(denon-précision) danslesrégionsouil n'y apas de couverture assurée par des ai des 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. tapossibitité-c-effectuerdes Les approches de-préctsionat-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’ atténuati on appropriéescommel’ emploi de systemesdenavigation
par inertie (INS), d’ aides de navigation terrestres et de procédures. D’ autres méthodes seront fournies
lorsgue 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 de retirer les
aides dans certaines régions. Jusqu’ici, on n’ arelevé aucune vulnérabilité qui ne puisse étre éliminée par
desméthodes d’ atténuation appropriées, ce qui confirmel’ objectif final qui est d’ utiliser le GNSS comme
systéme 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 alastratégie mondiale énoncée dans |’ Annexe 10, Volumel,
Supplément B. Cette stratégie consiste &
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f)

9)

continuer d'utiliser I'ILS au plus haut niveau de service tant qu’il est acceptable pour
I’ exploitation et économiquement avantageux;

mettre le MLS en cauvre aux endroits ou il est nécessaire pour I'exploitation et
économiquement avantageux;

mettre en cauvre le GNSS avec | e renforcement nécessaire pour les opérations avec APV
et de catégorie | aux endroitsou il est nécessaire pour I’ exploitation et économiquement
avantageux;

promouvoir lamise au point et I’emploi d’ un moyen multimode embarqué d’ atterrissage;

encourager les opérations avec APV, en particulier celles qui comportent un guidage
vertical GNSS, pour améliorer la sécurité et I’ accessibilité;

résoudre les questions opérationnelles et techniques pour que le GNSS renforcé par le
GBAS prenne en charge |les opérations des catégories || et I11. Mettre le GNSS en cauvre
pour ces opérations aux endroits ou il est nécessaire pour |’exploitation et
économiguement avantageux;

faire en sorte que chague région mette sur pied une stratégie de mise en cauvre vers ces
systémes, qui soit harmonisée avec la stratégie mondiale.
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QUESTIONS GENERALESRELATIVES
A LA TRANSITION

6:326.29 Leslignesdirectricesrelativesalatransition aux systémes futurs encouragent les usagers
as équiper demaniereaprofiter le plustét possible des avantages des systémes. Lafourniture et I’ emport
d’ équipement permettant la navigation fondée sur des aides terrestres et |la navigation par satellite seront
nécessaires pendant lapériode de transition, durant laquelleil faut établir lafiabilité et ladisponibilité de
tout nouveau systéme. L’ Appendice A au présent chapitre énumére les lignes directrices que | es Etats,
lesrégions, lesusagers, |les prestataires de services et | es fabricants devraient suivre lorsde |’ élaboration
du GNSS ou de la planification de sa mise en cauvre.

APPENDICE A AU CHAPITRE 6
LIGNESDIRECTRICESRELATIVESA LA TRANSITION
AUX SYSTEMESDE NAVIGATION

e LeGNSSdevrait éreintroduit defacon graduelle, eﬁ-preeuraﬁfdespour quelesamelloratlonsapportees
a3 ce systeme procurent des avantages cr0|$ants Orfes Atx—8A A

d jiiican eetqu’elles
condwsent al’uti Ilsatl on du GNSS danstoutes les phasm duval. Laplanlflcatlon du retrait desaides
de navigation au sol au fur et a mesure que le GNSS évolue doit tenir compte des points indiqués
Ci-apres.

e L’infrastructure sol des systémes actuels de navigation doit demeurer disponible durant la période
de transition.

« Les Etats et les régions devrarent peuvent envisager de distinguer le trafic selon la capacité de
navigation et deprévoir desroutespréférentielles pour | esaéronefsqui ont demeilleures performances
de navigation |a ou cela est possible sans réduire la capacité de I’ espace aérien.

» Avant leretrait d’une infrastructure au sol quelconque, un délai de transition raisonnable doit étre
accordé aux usagers afin de leur permettre d’ installer I’ équipement GNSS nécessaire pour obtenir un
niveau de service de navigation équivalent.

« Comme le GNSS est introduit pour les opérations en route, les £es Etats et les régions devraient
prévoir une coordination pour veiller a ce que tes des normes et des procédures de séparation
harmoni sées soient élaboreées et introduites simultanément dans toutesles FIR par |esquelles passele
traflc pr|n0| paI peuf afln gue Iatransmon a la nawgatlon au GNSS se fasse sans discontinuité tes

» Danslaplanification de latransition au GNSS, il faut tenir compte des é éments suivants:

a) maintien ou amélioration du niveau de sécurité actuel;
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f)

9)

g h

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

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

stratégie pour le programmedetransition alacapacité GNSS (c.-a-d. fondée sur lesavantages
ou obligatoire);

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

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

densité de la circulation/fréquence des vols;
atténuation des risques liés au brouillage des radiofréquences: ;

conception et application des procédures.
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Chapitre 12
ORGANISATION ET COOPERATION INTERNATIONALE

Systeme 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 |e renforcement des systémes, qui peut étre a couverture étendue ou a couverture
locale. Le renforcement des systémes est nécessaire pour satisfaire a—certains-—eritéres—de certaines
performances. Les signaux de localisation sont offerts gratuitement par les deux Etats fournisseurs: la
Fédération de Russie (systéme GL ONA SS) au moinsjusqu’ en 2010 et les Etats-Unis (Systérme GPS) pour
I"avenir prévisible, tout changement de politique étant soumis dans ce deuxiéme cas a un préavis de six
ans. Cesdeux systemes sont au départ des systemes militairesmisaladisposition delacommunautécivile.
Jusgt-aee A moins qu'ils soient remplacés par des systémes (civils) qui exigent des engagements
financiers de la communauté civile al’ échelle mondiale, lafourniture (par opposition al’ utilisation) du
service de localisation standard ne sembl e pas dépendre de questions organisationnelles qui doivent étre
traitées par des Etats autres que |es getix Etats fournisseurs. La constellation 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
|’aviation civile. Commele GPSet le GLONASS, |e Serviceouvert Galileo assureraal’ aviation un service
de localisation sans redevances d’ usage.

12.12 Lerenforcement des systémes donne lieu a des considérations quelque peu différentes. Par
exemple, trtenforcerment-areotvertdure-étendue le SBAS pourrait étre fourni par les mémes Etats ou
organismes qui exploitent une constellation de-satetites satellitaire de base fournissant le service de
localisation standard. Un groupe d’ Etats ou une organisation régional e pourrait aussi décider d’ exploiter
le service de renforcement nécessaire, soit directement, soit en confiant cette tache & une société
commerciale ou publigue qui agirait en son nom. 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 uniqguement 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 le 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 Unrenforcement acouverture local e ne nécessiterait probablement pas de participation inter-
nationale, acondition quel’installation soit conforme aux spécifications et aux normes voulues pour étre
considérée comme une installation de I’aviation civile internationale. L’installation proprement dite
pourrait érefournie par un gouvernement, par une administration locale ou par une société commerciale,
en vertu d’ un contrat.
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12.14 Pour tirer parti des avantages du GNSS, il est essentiel de mettre en csuvre la RNAV et il
faudra, pour cela, harmoniser lamise en cauvre de laRNP et de laRNAV.

—FIN —
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