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Point5: Trajectoires de vol efficaces — grace aux opérations basées sur trajectoire

5.3 : Augmentation de la flexibilité et de I’efficacité dans les profils de descente et de départ

MODULES DE MISE A NIVEAU PAR BLOCS DU SYSTEME DE L’AVIATION
CONCERNANT LES OPERATIONS A MONTEE CONTINUE
ET LES OPERATIONS EN DESCENTE CONTINUE

(Note présentée par le Secrétariat)

RESUME ANALYTIQUE

A sa 37° session, I’Assemblée de I’OACI a chargé I’Organisation d’intensifier les efforts pour répondre
aux besoins mondiaux d’interopérabilité de I’espace aérien tout en maintenant I’accent sur la
sécurité. A cette fin, il est proposé a la Conférence un cadre de planification pour I’harmonisation et
I’interopérabilité mondiales, baptisé « mise a niveau par blocs du systeme de I’aviation (ASBU) »,
destiné a étre incorporé dans la quatrieme édition du Plan mondial de navigation aérienne.

Le cadre ASBU est composé de modules mis en ceuvre par blocs, appuyés par des feuilles de route
technologiques, qui visent a renforcer progressivement divers aspects de I’exploitation aérienne civile.
La présente note porte sur les modules concernant les opérations & montée continue (CCO) et les
opérations en descente continue (CDO), a savoir les modules :

a) BO0-05, B1-05 et B2-05 — Flexibilité et efficacité accrues des profils de descente ;
b) BO0-20 - Flexibilité et efficacité accrues des profils de montee.

Suite a donner : La Conférence est invitée a convenir de la recommandation figurant au § 3.

Objectifs La présente note de travail se rapporte a I’Objectif stratégique relatif a la sécurité.
stratégiques :

Incidences | On prévoit que I’incidence financiére de ces modules sera minime et que les codts seront
financiéres : |supportés essentiellement par les fournisseurs de services de navigation aérienne (ANSP)
étant entendu que I’amélioration des capacités des exploitants, notamment par la
navigation fondée sur les performances (PBN) et les communications contrdleur-pilote
par liaison de données (CPDLC), releve de ces programmes plutét que des CCO et
des CDO. Selon des indications préliminaires, les avantages de la mise en ceuvre de ces
modules pourraient &tre considérables pour ce qui est des performances d’ensemble du
systeme mondial et qu’ils compenseraient largement les co(ts.
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Références : | Doc 9958, Résolutions de I’Assemblée en vigueur (au 8 octobre 2010)
Doc 9854, Concept opérationnel d’ATM mondiale

Doc 9750, Plan mondial de navigation aérienne

AN-Conf/12-WP/3

1. INTRODUCTION

1.1 La prochaine édition du Plan mondial de navigation aérienne (Doc 9750, GANP) sera
présentée a I’Assemblée de I’OACI, en 2013, pour approbation. Le projet de GANP, et la stratégie de
mise a niveau par blocs du systéme de I’aviation (ASBU) qu’il établit, propose que les améliorations
futures des technologies et procédures de navigation aérienne soient structurées suivant une démarche
consultative stratégique qui coordonne les diverses capacités de performance mondiales et les calendriers
de mise a niveau flexibles liés a chaque composant.

1.2 Les modules ASBU sont structurés en blocs adaptables et extensibles que I’on peut
mettre en ceuvre selon les besoins opérationnels et qui admettent la possibilité que la mise en ceuvre d’un
module en particulier ne soit pas obligatoire dans tous les domaines ou toutes les circonstances.
La démarche adoptée n’est pas limitative et reconnait qu’une mise en ceuvre en plus de celles qui sont
prévues dans les modules ASBU puisse aussi avoir lieu ou étre nécessaire. Les échéances générales liées
au cadre ASBU (bloc 0 = 2013, bloc 1 = 2018, bloc 2 = 2023, bloc 3 = 2028) ne sont destinées qu’a
donner une idée de I’état initial de préparation des composants jugés nécessaires, dont les normes et
pratiques recommandées (SARP) de I’OACI, et ne correspondent pas a un calendrier de mise en ceuvre
imposé par un Etat ou une région. Le cadre ASBU et les feuilles de route technologiques qui I’appuient
permettent d’assurer que les activités nationales et régionales de planification et d’exécution de la mise en
ceuvre peuvent étre entreprises en ayant confiance que tous les composants nécessaires a une mise en
ceuvre particuliere seront disponibles aux dates ASBU indiquées.

1.3 Les opérations en descente continue combinent la conception de I’espace aérien et des
procédures avec des procédures de contrdle de la circulation aérienne (ATC) qui permettent aux vols de
descendre en continu, du début de la descente (TOD) jusqu’au voisinage de I’aéroport, sans segment de
vol en palier, en configuration lisse et en utilisant une poussée minimale. Les opérations a montée
continue suivent les mémes objectifs pour la phase de montée aprés le départ. Il est proposé d’inclure
dans le cadre ASBU deux logiques de planification, une pour les CCO et I’autre pour les CDO, qui sont
décrites dans les appendices ci-joints et illustrés a la Figure 1.

2. MODULES ASBU - OPERATIONS A MONTEE CONTINUE ET OPERATIONS EN
DESCENTE CONTINUE

Stratégie globale

2.1 La mise en ceuvre des procédures CCO et CDO devrait optimiser le débit de circulation
en utilisant des profils de montée et de descente efficaces du point de vue de la consommation de
carburant et de la réduction du bruit. Une souplesse corrélative dans la conception de I’espace aérien
devrait donner lieu a d’autres réductions des incidences des émissions et du bruit des aéronefs,
et permettre la séparation réduite ainsi que la gestion de la circulation afin d’augmenter la capacité
d’ensemble en région terminale. La stabilité et la prévisibilité des trajectoires de vol aident les pilotes et
les contrdleurs de la circulation aérienne dans leurs prises de décision.
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Evolution par étapes

2.2 A partir du bloc 0, I’optimisation structurée des profils de vol CCO et CDO sera facilitée
par la mise en ceuvre des moyens PBN et de la conception de procédures d’arrivee/de départ pour
permettre aux aéronefs d’utiliser le profil privilégié pour un espace aérien donné. A I’étape suivante
(bloc 1), les capacités améliorées de navigation verticale seront prises en compte dans la conception de
I’espace aérien en région terminale qui exigera des aéronefs qu’ils maintiennent une trajectoire verticale
exacte, permettant la construction de couloirs limités dans le plan vertical afin d’organiser les courants de
trafic. Les aéronefs seront capables d’exécuter des procédures d’approche qui ne s’appuient pas sur de
I’équipement sol pour la navigation verticale.

2.3 Avec la mise en ceuvre du bloc 2, les procédures d’arrivée sont encore améliorées et
elles incluent des CDO utilisant la navigation verticale (VNAV), la vitesse requise et I’heure d’arrivée.
Dans les espaces aériens a grand trafic, ces améliorations tiendront compte de la complexité de I’espace
aérien, de la charge de travail du contr6le de la circulation aérienne et des éléments de la conception des
procédures. La capacité de I’aéronef & suivre exactement une trajectoire d’arrivée optimisée, combinée
aux informations d’état et d’intention envoyées par I’aéronef a I’automatisation ATC, accroitra
I’exactitude de la modélisation des trajectoires et de la prévision des problémes. Les informations
cohérentes sur les trajectoires 3D disponibles alimenteront la prise de décision pour la gestion du trafic
aérien (ATM) fondée sur des moyens automatisés d’aide a la décision.

Besoins technologiques

2.4 Les besoins technologiques de la PBN s’appliquent aussi a I’environnement CCO et
CDO. Aux eétapes finales, on fera davantage appel aux communications par liaison de données pour
I’échange des données sur les trajectoires. L’élaboration de normes et la mise en ceuvre coordonnée d’une
référence temporelle commune a tous les systemes, air et sol, assurera une base pour la synchronisation de
toutes les informations opérationnelles.

25 Les besoins technologiques et les liens entre les divers blocs et modules ASBU sont
détaillés dans les feuilles de route technologiques qui font partie de la quatrieme édition du Plan mondial
de navigation aérienne (GANP) (voir la note AN Conf/12-WP/3).

Considérations relatives a la mise en ceuvre

2.6 Les CDO et CCO comportent des améliorations fonctionnelles qui peuvent étre mises en
ceuvre actuellement, d’une maniére itérative, a un colt minimal, sur la base des éléments indicatifs
disponibles tels que le Manuel des opérations en descente continue (CDO) (Doc 9931). Les procédures
étant généralement propres & chaque aéroport, la mise en ceuvre peut étre autorisée en fonction de
décisions locales et chaque aéroport en retirera des avantages immédiats. Toutefois, dans les cas ou il y a
des interdépendances entre des paires d’aéroports pour ce qui est des courants de trafic et des stratégies de
gestion de I’espace aérien, les pleins avantages des CCO et des CDO ne peuvent étre réalisées que par une
mise en ceuvre coordonnée.

2.7 L’équipement des aéronefs est un facteur significatif et pour qu’on puisse se fier a la
navigation de surface (RNAV) et a la qualité de navigation requise (RNP), il faut continuer a développer
les dispositions relatives a la PBN et accroitre la mise en ceuvre de la PBN dans le monde entier.
Les dispositions et les éléments indicatifs de I’OACI sont également nécessaires pour appuyer la
modélisation des trajectoires et I’échange des données sur les trajectoires, et des dispositions améliorées
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concernant les applications et les messages sur liaison de données appuieront I’échange des données sur
les trajectoires.

3. CONCLUSION

3.1 Les ASBU indiquent comment appliquer les concepts définis dans le Concept
opérationnel d’ATM mondiale (Doc 9854) pour réaliser des améliorations locales et régionales de la
performance. En bout de ligne, I’objectif est de réaliser I’interopérabilité mondiale. Les impératifs de
sécurité et d’efficacité exigent ce degré d’interopérabilité et d’harmonisation, qui doit étre atteint a
un codt raisonnable et offrir des avantages proportionnés. La Conférence est invitée a convenir de la
recommandation suivante :

Recommandation 5/x - Mises a niveau par blocs du systéme de I’aviation (ASBU) de
I’OACI concernant les opérations a montée continue et les
opérations en descente continue (CCO et CDO)

Il est recommandé que la Conférence :

a) prie instamment les Etats de mettre en ceuvre d’urgence, compte tenu de leurs besoins
opérationnels, les modules ASBU concernant les opérations a montée continue et
les opérations en descente continue, qui font I’objet du bloc 0 décrit dans les
Appendices AetB ;

b) approuve le module ASBU concernant les opérations en descente continue, qui fait
I’objet du bloc 1 décrit dans I’Appendice C, et recommande que I’OACI I'utilise
comme base pour le programme de ses travaux sur le sujet ;

c) approuve le module ASBU concernant les opérations en descente continue, qui fait
I’objet du bloc 2 décrit dans I’Appendice D, comme orientation stratégique pour
ce sujet ;

d) demande a I’OACI d’inclure, aprés mise au point et examen d’ordre rédactionnel,
les modules ASBU concernant les opérations a montée continue et les opérations en
descente continue dans le projet de quatrieme édition du Plan mondial de navigation
aérienne.
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Figure 1. Modules de mise & niveau par blocs visés par la présente note de travail

Domaines
d’amélioration
des performances

Bloc 3
(2028 et au-dela)

Bloc 0
(2013)

B0-65 : OPTIMISATION DES PROCEDURES B1-65 : OPTIMISATION DE L’ACCESSIBILITE
D’APPROCHE GRACE AU GUIDAGE VERTICAL DES AEROPORTS
B1-70:

B0-70: A A OLIADGMENTATIONDU DESITES isTeS GRACE B2-70 : AMELIORATION DE LA SEPARATION EN
LASEPARATION EN FONCTION DE LA TURBULENCE DE SILLAGE TURBULENCE DE SILLAGE FONCTION DE LA TURBULENCE DE SILLAGE
B0-15 : ., B1-15 : OPERATIONS AEROPORTUAIRES AMELIOREES

-15 : AMELIORATION DE 'ECOULEMENT DU TRAFIC ‘GRACE A LA GESTION DES DEPARTS, DE LA CIRCULATION A B2-15 : AMAN/DMAN LIEES B3-15 : INTEGRATION AMAN/DMAN/SMAN
GRACE AU SEQUENCEMENT SUR PISTE (AMAN/DMAN) LA SURFACE ET DES ARRIVEES
BO-75 : SECURITE ET EFFICACITE DES OPERATIONS B1-75 : SECURITE ET EFFICACITE ACCRUES DES B2-75 : OPTIMISATION DE LA CIRCULATION A LA SURFACE ET
A LA SURFACE (A-SMGCS LEVEL 1-2) A LA SURFACE (/ EVS) | AVANTAGES POUR LA SECURITE (A-SMGCS NIVEAU 3-4 ET SVS)
BO-80 : AMELIORATION DES OPERATIONS B1-80 ; OPERATIONS AEROPORTUAIRES

OPTIMISEES GRACE A LA GESTION TOTALE DE
AEROPORTUAIRES GRACE A LA CDM-AEROPORTS L’AEROPORT PAR CDM-AEROPORTS.

B1-81 : GESTION DU CONTROLE D’AERODROME
COMMANDE A DISTANCE

TES LES DONNEES ATM

B1-30 : AMELIORATION DES SERVICES GRACE A j
Tou

L
B1-25 : INTEROPERABILITE, EFFICACITE ET B2-25 : COORDINATION AMELIOREE PAR B3-25 : AMELIORATION DES PERFORMANCES
CAPACITE ACCRUES GRACE A v JULTI-CI (1 E/1  OPERATIONNELLES PAR L'INTRODUCTION DE
F-ICE/1 AVANT LE DEPART ET OBJET VOL, SWIM) LA FF-ICE INTEGRALE

B1-31 : AMELIORATION DE LA PERFORMANCE
‘GRACE A LA GESTION DE L'INFORMATION A B2-31 : PARTICIPATION DES AERONEFS A LA SWIM
L’ECHELLE DU SYSTEME (SWIM)

B1-105 : MEILLEURES DECISIONS D’EXPLOITATION

GRACE A L'INFORMATION METEOROLOGIQUE

INTEGREE (PLANIFICATION ET SERVICES A COURT

TERME)

BO-25 : INTEROPERABILITE, EFFICACITE ET
CAPACITE ACCRUES GRACE A L'INTEGRATION SOL-SOL

BO-105 : RENSEIGNEMENTS METEOROLOGIQUES
APPUYANT UN RENFORCEMENT DE L'EFFICACITE ET
DE LA SECURITE OPERATIONNELLES

B3-105 : MEILLEURES DECISIONS D'EXPLOITATION
RACE A L'INFORMATION METEOROLOGIQUE
INTEGREE (SERVICES IMMEDIAT ET A COURT TERME)

B0-35 : AMELIORATION DE L'ECOULEMENT DU
TRAFIC GRACE A UNE PLANIFICATION BASEE SUR B1-35 : AVELIORATION DE 'ECOULEMENT DU TRAFIC s s B2-35 © PARTICIPATION ACCRUE DES USAGERS A
UNE VUE D'ENSEMBLE DU RESEAU (S L'UTILISATION DYNAMIQUE DU RESEAU

BO-10 : AMELIORATION DES OPERATIONS GRACE

B1-10 : AMELIORATION DES OPERATIONS GRACE B |

- = = | B3-10 : GESTION DE LA COMPLEXITE DU TRAFIC

A DE MEILLEURES TRAJECTOIRES EN ROUTE AU CHEMINEMENT LIBRE
BO0-84 : CAPACITE INITIALE DE SURVEILANCE
AUSOL
BO0-85 : CONSCIENCE DE LA SITUATION DU TRAFIC B1-85 : CAPACITE ET EFFICACITE ACCRUES GRACE A B2-85 : SEPARATION PAR L'EQUIPAGE DE CONDUITE B3-85 : AUTOSEPARATION
AERIEN (ATSA) LA GESTION DES INTERVALLES
BO-86 : MEILLEUR ACCES A DES NIVEAUX DE VOL
OPTIMAUX GRACE A DES PROCEDURES DE MONTEE/

ESCENTE UTILISANT L'ADS-8
B0-101 : AMELIORATIONS DE L'ACAS —— = == #B2-101 : NOUVEAU SYSTEME ANTICOLLISION
BO-102 : EFFICACITE ACCRUE DES FILETS DE s s B1-102 : FILETS DE SAUVEGARDE AU SOL POUR
SAUVEGARDE AU SOL LES APPROCHES

BO-40 : SECURITE ET EFFICACITE ACCRUES GRACE A B1-40 : AMELIORATION DE LA SYNCHRONISATION DU

B TRAFIC ET

L’APPLICATION INITIALE DES LIAISONS DE DONNEES T LT
N ROUTE

BO-05 :

BO-05 : FLEXIBILITE ET EFFICACITE ACCRUES DES ) B1-05 : AMELIORATION DE LA FLEXIBILITE ET DE [B2-05 : OPTIMISATION DES ARRIVEES DANS UN B3-05 : OPERATIONS BASEES SUR DES.
PROFILS DE DESCENTE (CDO) | L'EFFICACITE DES PROFILS DE DESCENTE (OPD) SPACE AERIEN A FORTE DENSITE DE CIRCULATION TRAJECTOIRES ENTIEREMENT 4D

BO-20 : FLEXIBILITE ET EFFICACITE ACCRUES DES. J
B1-90 : IINTEGRATION INITIALE DES SYSTEMES
W B2-90 : INTEGRATION DES AERONEFS TELEPILOTES B3-90 : GESTION TRANSPARENTE DES AERONEFS
":‘ng:“‘gz ;gi:":g"s (CECBEEE (RPA) AU TRAFIC AERIEN TELEPILOTES (RPA)

—FIN—



