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RESUME

LaCommission delaNavigation aériennelors de son examen de laméthodol ogie uniforme
pour I’ identification, I’ éval uation et lecompterendu deslacuneset carences delanavigation
aérienne, est convenuequ’il importait d’ élaborer deslignesdirectricesclairessur |’ actuelle
méthodologie uniforme afin d'aider les groupes régionaux de planification et de mise en
oeuvre (PIRG) afairele compterendu des éval uations approfondies deslacunes et carences
devant permettre aux Etats de notifier les différences par rapport aux Normes et Pratiques
recommandéesautitred’ un Plan de Navigation aérienne. LaCommission est convenuequ’ un
examen de la définition de lacune et carence était également nécessaire. La quatrieme
réunion du Groupe ALLPIRG a noté les nouvelles lignes directrices élaborées, et a la
requéte de la Commission de laNavigation aérienne, elle a examiné une définition unique
pour lacune et carence. Le 5 juin 2001, la Commission a souscrit a I’ unique définition
proposée et elle recommandera au Conseil de faire sienne la méthodologie uniforme
modifiée pour refléter |' unique définition proposée au paragraphe 3.1. Les changements
proposés ala méthodol ogie uniforme sont indiqués en Appendice.

Lasuite adonnée par I' APIRG est indiquée au paragraphe 4.

1. Introduction

11 Laméthodol ogie uniformepour I’ identification, I éval uation et lecompterendu des
lacunes et carences a été élaborée avec le concours des groupes régionaux de planification et de
mise en oeuvre (PIRG), et approuvée par le Conseil de I’ OACI le 23 juin 1998 aux fins d' une
identification et d’ une évaluation efficaces et d'un compte rendu clair des carences en matiere de
navigation aérienne. Pour les besoins delaméthodol ogie, une situation ou uneinstallation n’ était
pas mise en oeuvre ou un servicen’ était pasfourni conformément aun Plan de Navigation aérienne
éait considérée comme une carence. Une situation ol une installation ou un service existant était
partiellement hors d’ usage, incomplet ou ne fonctionnait pas conformément aux procédures et
spécifications de I’ OACI en vigueur était considéré comme une lacune.

1.2 Pour permettre aux groupes PIRG del’ OACI defaire deséval uations approfondies
des carences et lacunes, |es Etats et |es organisations international es concernées fournissent des
informations aux Bureaux régionaux, pour suite adonner, selonlecas. LesPIRG, lorsdel’ examen
des listes des carences et lacunes, procedent a une évaluation de I’ incidence sur la sécurité pour
unexamen subsequent par |laCommission de Navigation aérienne. Ceslistesde carenceset lacunes
visent également aaider lesEtatsaarréter leurs priorités de mise en oeuvre et adéterminer letype
de mesures correctives qui S imposent.
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13 Le 28 novembre 2000, la Commission de laNavigation aérienne aexaminélanote
AN-WP/7568 concernant les listes des lacunes et carences soumises par les PIRG relatives aux
différences par rapport aux Normes et Pratiques recommandées telles que notifiées par les Etats
contractants aux termesdel’ Article 38 delaConventionrelativeal’ Aviationcivileinternationale.
Sur labase de ce qui précede, laCommission afourni deslignesdirectricesclairesen vue d’ aider
les PIRG afairele compte rendu del’ évaluation détaillée deslacunes et carences pour permettre
aux Etatsdenotifier leursdifférencespar rapport aux Normeset Pratiquesrecommandéesau regard
d une installation ou d’ un service requis conformément a un plan de Navigation aérienne.

14 L orsdesdiscussionsconcernant lesdifférences par rapport aux Normeset Pratiques
recommandées notifiées par les Etats contractants de I’OACI, il est devenu clair que la
méthodologie uniforme n’ &ait pas probablement interprétée de la méme fagon. LaCommission a
estimé gqu’ un examen des définitions de lacunes et carences était nécessaire. L’ on areconnu que
c’ était laune question politique complexe et qu'’il fallait mener une étude dés quefaire se peut afin
de convenir d’ une définition unique.

15 LaCommission aestiméque ce problémedevrait &reportéal’ attention delad4eme
réunion du groupe consultatif ALLPIRG avant de statuer définitivement sur la question.

2. Discussion

2.1 La quatriéme réunion de ALLPIRG a noté les lignes directrices et a formulé la
Conclusion4/10 (Compte rendu des carences et |acunes) qui dispose comme suit : “Lorsgu’ un Etat
aux termes del’ Article 38, anctifié al’ OACI une différence par rapport aux Normes et Pratiques
recommandées régissant la fourniture effective des installations et services inscrits au Plan de
Navigation aérienne, lanon-mise en oeuvred’ uneinstallation ou d’ un servicenedoit éresignalée
ni comme lacune ni comme carence lorsqu’ elle n’ a pas une incidence négative sur la sécurité de
I’ aviation civile internationale”

2.2 La quatriéme réunion de ALLPIRG a également reconnu les difficultés nées de
I’ usage de deux définitions. En particulier, selon la méthodologie uniforme, I’ effet net soit d’ une
lacune soit d’ une carence est I’ incidence négative sur lasécurité, larégularité et/ou I’ efficacité de
I"aviation civile internationale. Etant donné quel’ effet net des deux conditions est le méme, il est
trés difficile pour les PIRG de faire un distinguo entre les deux situations pour déterminer ce qui
est une carence et ce qui est une lacune sous réserve de I’ état de mise en oeuvre.

2.3 Cette quatrieme réunion est convenue qu'’il faudrait retenir une seule définition de
carence envuedel’ incorporer danslaméthodol ogie uniforme. Elle aestimé en outre queleterme
carencedevrait étreretenu dansune seul e définition unigque étant donné quelaconnotati on négative
liée autermeavait un relent financier et politique devant permettre laprise de mesures correctives
qui S imposent.

2.4 A lalumiére de ce qui précéde, la quatriéme réunion de ALLPIRG a élaboré une
nouvelle définition unique devant ére soumise a I'’examen de la Commission de Navigation
aérienne et du Conseil : “Une carence est une situation ou une installation, une procédure ou un
service non fourni conformément aux Normes et Pratiques recommandées de I'OACI, aune
incidence négative sur la sécurité, la régularité et/ou |’ efficacité de I'aviation civile
internationale”.
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2.5 Lestrois ordres de priorité de carence déterminés en fonction de lasécurité, dela
régularité et de I efficacité tel qu’il ressort de la Section 4 de la méthodol ogie uniforme restent
inchangés. Cela permettra de classer les carences par priorité afin d’ aider les Etats a prendre de
toute urgence les mesures correctives qui S imposent.

2.6 A cet égard, le Conseil de I'OACI définit la mise en oeuvre comme suit :
“Ingtalations et services inscrits au Plan de Navigation aérienne fournis, mis en oeuvre,
fonctionnant et exploités conformément aux spécifications et procéduresdel” OACI enlamatiere’

3. Définition suggérée

31 A la lumiére de ce qui précéde, la Commission a examiné la définition et est
convenue le 5 juin 2001 de demander au Conseil de faire sienne laméthodol ogie uniforme sous sa
forme modifiée pour refléter I’ unique définition éaborée :

“ Une carenceest une situation ou uneinstallation, une procédure ou un service non
fourni conformément au plan de navigation aérienne approuveé par le Conseil ou
conformément aux Normes et Pratiques recommandéesdel’ OACI, auneincidence
négative sur la securité, la régularité et/ou |’ efficacité de I'aviation civile
internationale”.

4. Suiteadonner par L’APIRG
4.1 L’APIRG est invitée:

a) a prendre acte des modifications apportées a la méthodologie uniforme
proposée au Conseil de I’ OACI.
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AMENDEMENTS PROPOSES

METHODOL OGIE UNIFORME POUR L’IDENTIFICATION, L’EVALUATION ET LE
COMPTE RENDU DESHACSYUNESET CARENCESDANSLE CADRE DES
PLANSDE NAVIGATION AERIENNE

(Approuvés par le Consell le 23 juin 1998)
1 Introduction
11 Sur labase des informations obtenues ala suite de |’ évaluation menée par I’ OACI
sur la contribution des diverses régions concernant les tacunes-€t carences dans le domaine de la
navigationaérienne, il est devenu manifeste que desaméliorations s imposaient dansles domaines
ci-apres:
a) collecte desinformations;;

b) évaluation de la sécurité des problémes signalés ;

C) identificationdesmesurescorrectivesqui S imposent (aux planstechnique,
opérationnel, financier, organisationnel) a court et along terme ;

d) mode de compte rendu dans e cadre des rapports des PIRG de I’ OACI.

12 Cette méthodologie est par conséquent élaborée avec le concours des PIRG de
I’OACI et elle est approuvée par le Conseil de I’ OACI pour une identification et une évaluation
efficaces et un compte rendu clair des earenees dans le domaine de la navigation aérienne. Elle
pourrait étre revue par la Commission de la Navigation aérienne a la lumiere de I’ expérience
acquise apres son utilisation.

1.3  Pour les besoins de laméthodologie, une situation ou une installation,-est-pas+ntse-en
©edvre-6d un service ou une procédure n'est pas assurée conformément au Plan régiona de
navigation aérienne approuvé par le Conseil ou conformément aux Normes et Pratiques
recommandées de I’ OACI et qui a une incidence négative sur la securité, la régularité et/ou
I’efficacité de I’aviation civile internationale est considérée comme une taedne carence. Yne




3. COLLECTE D'INFORMATIONS
2.1  SourcesdesBureaux régionaux

211 Comme fonction courante, les Bureaux régionaux sont censés tenir une liste de
carences spécifiques danslarégion, s'il y alieu. Pour s assurer que cette liste est aussi claire et
compléte que possible, il est entendu que les bureaux régionaux prendront les dispositions
suivantes :

a) comparer |I'état de mise en oeuvre des installations et services de
navigation aérienne avec le plan régional de navigation aérienne et
identifier lesinstallations, services et procédures non mis en oeuvre ;

b) examiner les rapports de mission afin de déceler les carences qui influent
négativement sur lasecurité, larégularitéet I’ efficacitédel’ aviation civile
internationale ;

C) procéder a une analyse systématique des différences par rapport aux

Normes et Pratiques recommandées de I’ OACI notifiées par les Etats afin
de déterminer leurs causes t, | e cas échéant, |eur incidence sur lasécurité;

d) examiner les comptes rendus d’incidents et d’ accidents aériens afin de
déceler les carences éventuelles dans |es systémes et procédures ;

€) examiner lescontributionsadressées aux Bureaux régionaux par lesusagers
des services de navigation aérienne sur la base de la Résolution de
I’ Assemblée A31-5 - Appendice M ;

f) évaluer et établir des priorités pour les résultats de a) a €) conformément
au paragraphe 4 ;

0) fairele compterendu desrésultats aux Etats concernés, pour suite adonner;

h) faire rapport des résultats de g) au groupe PIRG compétent pour examen

approfondi, fournir des conseils et faire rapport au Conseil de I'OACI,
selon le cas, par le biais des rapports des groupes PIRG.

2.2 Sour ce des Etats

221 Pour recueillir desinformations des diverses sources, les Etats devraient, outre se
conformer alaRésolution A31-10 del’ Assembl ée, mettre au point un mécani sme de compte rendu
conformément aux dispositions de I’ Annexe 13, paragraphe 7.3. Ces mécanismes ne doivent pas
pénaliser si I’on veut connditre le plus grand nombre de carences.



2.3  Sourcesdesusagers

231 L es organisations international es concernées, dont I'lATA et I'l FALPA sont des
sources sures d'informations sur les carences, notamment celles liées a la sécurité. En tant
qu’ usagers des installations et services de navigation aérienne, elles doivent identifier les
installations, procédures et services non assurés ou qui sont hors d’ usage pour de trés longues
périodes ou qui ne sont pas pleinement opérationnels. Dans ce contexte, il convient de noter que
la Résolution de I’ Assemblée A31-5 - Appendice M et diverses décisions du Conseil font
obligation aux usagers des installations et services de la navigation aérienne de faire rapport sur
tout probleme grave rencontré en raison de la non-mise en oeuvre desinstallations ou services de
navigation aérienne prévus aux plans régionaux. L’ on souligne que cette procédure, ains que le
mandat des PIRG devraient former une base solide pour I’ identification, le compte rendu et la
résolution des questions de non-mise en oeuvre.

3. I nformation sur les carences

3.1 Pour permettre aux PIRG de |’ OACI de procéder a des évaluations approfondies
des carences, |es Etats et | es organisations international es concernées dont I' [ATA et I'lFALPA
sont censées communiquer les informations en leur possession aux Bureaux régionaux del’ OACI
pour suite adonner, selon le cas, y compris des mesures a prendre lors des réunions des PIRG.

3.2 Cesinformations doivent comprendre au moins :

- une description de la carence, |’ évaluation du risgue, les solutions éventuelles,
ladate limite, lapartie responsable, |es mesures convenues a prendre et suite déja
donnée.

3.3 L’ ordre du jour de chaque réunion PIRG doit comporter un point sur les carences
dans le domaine de la navigation aérienne, notamment les informations communiquées par les
Etats, I'lATA et I'lFALPA, outre les points suggérés par le Bureau régiona conformément au
paragraphe 2.1 ci-dessus. L’ examen des carences sera une priorité élevée a chague réunion. En
examinant les listes des carences, les PIRG doivent faire une évaluation de I’incidence sur la
securité en vue d’ un examen subséquent par la Commission de navigation aérienne de I’ OACI

3.4 Conformément ace qui précéde et eu égard alanécessitéd’ utiliser éventuellement
ces informations dans |e processus de planification et de mise en oeuvre, il est nécessaire qu’ une
fois une carence a été identifiée et validée que les domaines ci-aprés d’information soient
consignésdanslerapport sur les carences observées dans|e domai ne de navigation aérienne. Voici
lesdits domainestel qu'il ressort du formulaire en annexe :

a) I dentification des besoins

Conformément aux procédures de I’OACI, les plans régionaux de navigation aérienne
précisent en détail les besoins en matiére de navigation aérienne, au niveau des installations,
services et procédures servant asoutenir |’ exploitation del’ aviation civileinternational e dansune
région donnée. Par conséquent, les carences doivent avoir trait & un besoin identifié dans les
documents des Plans régionaux de Navigation aérienne. Premiére chose intéressant la liste des
carences, ¢’ est que les besoins avec letitre de laréunion et |arecommandation pertinente doivent
étre précisés. En outre, le nom del’ Etat ou des Etats concernés et/ou lenom del’ installation telle
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que I’ aéroport, laFIR ou CCR, latour, etc.... devraient étreinclus.

b) I dentification dela carence
Ce point identifie la carence et comprend les éléments ci-apres :
1) une description succincte de la carence
i) ladate a laquelle cette carence a été signalée pour la premiére fois ;
iii) référence importante (réunions, rapports, missions, etc....)
C) I dentification des mesures correctives
Cette identification comporte :
i) une description succincte des mesures correctives a prendre ;
i) identification de I’ organe d’ exécution ;
iii)  date prévue alaquelle les mesures correctives auront été prises’
1v) S possible, donner une indication des coltsy relatifs.
5. Evaluation et établissement despriorités

51 Il serait indiqué d’avoir trois ordres de priorité en fonction de la sécurité, de la
régularité et de I’ évaluation de la sécurité comme suit :

Priorité “U” = Besoins urgents ayant une incidence directe sur la sécurité et qui
appellent la prise de mesures correctives immédiates.

Besoins urgents comportant une spécification d’ ordre physique, de configuration,
matérielle, de performance, de personnel ou de procédure, dont I’ application est requised’ urgence
pour la sécurité de la navigation aérienne.

Priorité “A” = Priorité absolue pour les besoins de la sécurité de la navigation
aérienne. La priorité absolue comportant toute spécification d’ ordre physique,
matérielle, de configuration, de performance, de personnel ou de procédure, dont
I’ application est jugée nécessaire pour la sécurité de la navigation aérienne.

Priorité “B” = Besoins intermédiaires nécessaires alarégularité et al’ efficacité
de la navigation aérienne.

*|1 convient de noter qu'une plus longue période de mise en oeuvre pourrait &tre accordée dans les cas ol
I" agrandissement ou |’ aménagement d’ une ingtalation sont destinées aux opérations moins fréquentes ou dansle casde
dépenses exorbitantes.
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Besoins de prioritéintermédiai re comportant toute spécification d’ ordre physique,
de configuration, matérielle, de performance, de personnel ou de procédure, dont lamiseen oeuvre
est jugée nécessaire pour larégularité et I’ efficacité de la navigation aérienne.

6. Tableau type de compterendu al’usage des PIRG

6.1 A lalumiére de cequi précéde, letableau type en annexe doit servir aux PIRG dans
I"identification, I’ évaluation et |’ établissement des priorités des carences. | serait
préférable qu’ un tableau différent soit concu pour chacun des domaines suivants:
AGA, ATM, SAR, CNS, AISMAP, MET ; toutefois, tous les tableaux devraient
étre uniformes.

7. Suite a donner par les Bureaux régionaux

7.1 Avant chague réunion PIRG, le Bureau régiona concerné fournira une
documentation al’ avance concernant le dernier état des carences.

7.2 Il convient de noter que les Bureaux régionaux doivent signaler, documents a
I’ appui, les cas graves de carences ala Commission dela Navigation aérienne par
I’entremise du siege de I’ OACI en toute priorité, plutdt que d attendre de faire
rapport a la prochaine réunion PIRG et qu’ ensuite la Commission de Navigation
aérienne et le Consell soient saisis.



APPENDICE
FORMULAIRE DE COMPTE RENDU DES CARENCESDANSLE DOMAINE ........... DANSLA REGION ..........
I dentification Carences M esur es corr ectives
Besoins Etats/ Description léredate de Etat-derniseen Observations Description Organe Date Ordrede
Installations compte rendu oedvre d’exécution | d'achévement Priorité
Carenceftecune
Besoin dela TeraX Circuits vocaux 12/2/9X Carenee Réunion de Mise en oeuvre
Partie ..., par. TeraY non mis en oeuvre coordination entre descircuitsen TerraX Aodt 199X A
(Tableau).. du plan VillaX - VillaY PRIERE DE TeraX et TerraY le phonie directe via
de navigation SUPPRIMER 16/7/9X pour finaliser | le satellite
aérienne CETTE lamise en oeuvre du
COLONNE circuit viale satellite
D = Carence

** | apriorité des mesures a prendre pour éliminer une carence en se fondant sur les évaluations de la sécurité suivantes :

Priorité“U” = Besoins urgents ayant une incidence directe sur la sécurité et qui appellent la prise de mesures correctives immédiates.

Besoins urgents comportant une spécification d’ ordre physique, de configuration, matérielle, de performance, de personnel ou de procédure, dont I application est
requise d’ urgence pour la sécurité de la navigation aérienne.

Priorité“A” = Priorité absolue pour les besoins de |a sécurité de la navigation aérienne.

Laprioritéabsolue comportant toute spécification d ordre physique, matérielle, de configuration, de performance, de personnel ou de procédure, dont |’ application
est jugée nécessaire pour la sécurité de la navigation aérienne.

Priorité“B” = Besoinsintermédiaires nécessaires alarégularité et al’ efficacité de la navigation aérienne.

Besoins de prioritéintermédiaire comportant toute spécification d ordre physique, de configuration, matérielle, de performance, de personnel ou de procédure dont
lamise en oeuvre est jugée nécessaire pour larégularité et I’ efficacité de la navigation aérienne.
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PIECE JOINTE
LIGNES DIRECTRICESPOUR L’ETABLISSEMENT DE LA LISTE DESCARENCESPAR RAPPORT A UNE DIFFERENCE NOTIFIEE

1 Conformément ala méthodol ogie uniforme, la non-mise en oeuvre d’ une installation ou d’un service requis de navigation aérienne inscrit au plan
régional de navigation aérienne maisnon fourni, doit étre considérée comme une carence. Maisil y ades exceptionsacetterégle. Dansle casou lasécurité
N’ est pas en jeu et qu' une installation ou service de substitution est disponible, les PIRG ne doivent pas considérer |a non-mise en oeuvre comme étant une
carence ou lacune.

2. Lesystemegéodésiquemondial (WGS-84) constitue un exemple. LeWGS-84 est requispour laprécision delanavigation faisant appel alanavigation
par satellite. La précision est essentielle aux phases approche et atterrissage du vol. On peut donc soutenir que si un moyen de substitution a la navigation
par satellite tel le systeme d’ atterrissage aux instruments (ILS) est disponible a destination, la sécurité n’ est pas en jeu. Le seul problemelié alanon-mise
en oeuvre du systeme WGS-84, ¢’ est lalimitation du choix des systémes. 1l convient de noter que sanslamise en oeuvre du systeme WGS-84, il ne serapas
possible d’ appliquer le concept de la RNP faisant usage du GNSS.

3. En pareils cas, les PIRG pourraient estimer que si la sécurité n’est pas compromise, point n’est besoin de considérer la non-mise en oeuvre d’ un
élément du plan de navigation aérienne comme étant une carence ou lacune. Ce fait est corroboré par I’ avis juridique donné aux paragraphes 4, 5 et 6 ci-
dessous.

4, Selon I’ avis juridique, il ne faut pas confondre la méthodologie uniforme avec la procédure établie aux termes de I’ Article 38 de la Convention
relativeal’ aviation civileinternationale. En particulier, les carencesrel atives au respect de certaines normes doivent étre signaléesmémesi |’ Etat concerné
addment notifié une différence du fait que le non-respect de facto des Normes et Pratiques recommandées doit étre signal € conformément alaméthodologie
établie. Leslistes des lacunes et carences sont établies pour déterminer effectivement le degré de mise en oeuvre des installations et services inscrits aux
plans régionaux de navigation aérienne et procédures connexes, ce qui nereprésenterait pas uneinfraction aux termesdes Articles 37 et 38 dela Convention
si lesdifférences correspondantes avaient été diment notifiées au regard des normes pertinentes. Enfait, celane constituerait pasde difficultésparticulieres
enprincipedu fait quelesditeslistes ne constateraient al ors que des situations confirmeées officiellement par |es Etats concernés par voie de notification des
différences.

5. Il est compréhensible que certains Etats contractants ne puissent pas cautionner |’idée selon laquelle le non-respect d’ une norme notifié al’ OACI
comme étant une différence, soit néanmoins considéré comme une carence étant donné que, légalement, ces Etats auraient pleinement droit de s écarter de
cette norme. |l convient également de noter que, strictement du point de vue juridique, on ne peut pas contraindre un Etat a prendre des mesures correctives
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enpareilscasamoinsquelasécurité ne soit en jeu du fait quel’ Etat concernéatout afait le droit de s' écarter delanorme en question aux termesdel’ Article
38.

6. Onpeut en outre soutenir que, mémes un Etat al’ obligation de notifier promptement al’ OACI toutes différences par rapport aux Normeset Pratiques
recommandées, |e non-mise en oeuvre des systemes de navigation aérienne dans ce contexte ne doit pas étre considérée ni consignée dans le formulaire de
compte rendu comme une carence ou lacune de la navigation aérienne, s'il N’y a pas d’incidence négative sur la sécurité, larégularité et/ou |’ efficacité de
la navigation aérienne internationale, selon I’ appréciation d’ un groupe régional de planification et de mise en oeuvre (PIRG).

7. Somme toute, dansle casdes Etats signalant des différencesal’ égard d’ uneinstall ation ou d’ un service requis conformément aux plans de navigation
aérienne, il sera nécessaire pour les PIRG de tenir compte de la ligne directrice ci-apres au moment de faire une évaluation approfondie des lacunes et
carences :

“Lorsqu’ un Etat, aux termes de I’ Article 38, a notifié al’ OACI une différence par rapport aux Normes et Pratiques recommandées régissant la
fourniture effective des installations et services inscrits a un plan de navigation aérienne, la non-mise en oeuvre d’' une telle installation ou d’ untel
service ne doit pas étre notifiée comme étant une carence lorsqu’ elle n’a pas d'incidence néfaste sur la sécurité, larégularité, et/ou I’ efficacité de
I"aviation civile internationale”.

- FIN -



