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ORGANISATION DE L’AVIATION CIVILE INTERNATIONALE

DEUXIEME REUNION DU SOUS-GROUPE COMMUNICATIONS, NAV IGATION ET
SURVEILLANCE D’APIRG (CNS/SG/2)

(Dakar, 22-25 mai 2007)

Point 7 de I'ordre du jour: Stratégies égionales pour la mise en ceuvre des systemes CNS

(Note présentée par le Secrétariat)

RESUME

La présente note de travail examine les stratédgemise en ceuvre des systemes CNS dans la Régiprpé
considération par le Sous-groupe CNS .

La suite a donner par la réunion se trouve au papae 2.

Reéférences :
* Rapport de la réunion APIRG/15
* Rapport de la réunion CNS/SG/1

1. Introduction

1.1 Le document ci-annexé contient les stratégeeside en ceuvre des systemes CNS dans la Régionehés
gu’'elles sont définies dans le Plan AFI de mise@aivre des systémes CNS/ATM (Doc 003). La réuniardrabien
examiner les stratégies esquissées a la lumiesesddiscussions sur les points 4, 5 et 6 de I'atdreur.

2. Conclusion
2.1 Le Sous-groupe CNS est invité a :

a) Examiner les stratégies régionales de mise en odegreystemes CNS dans la Région AFI contenues dans
I’Annexe ci-jointe;

b) Convenir de la nécessité d’amender ces stratédeekimiére de ses délibérations sur les poinkset,6 de
I'ordre du jour;

¢) Identifier en conséquence les domaines ou des amards sont jugés nécessaires;

d) Fournir des orientations a I'Equipe de travail Akl la planification de I'ATN et I'Equipe de travaur la
mise en ceuvre du GNSS; et

e) Formuler tous commentaires/suggestions pour cordide par APIRG.
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ANNEXE

STRATEGIE DE MISE EN OEUVRE ET CONFIGURATION DE SYS TEMES
1 STRATEGIE DE MISE EN OEUVRE
1.1 INTRODUCTION

a) Les fournisseurs de services, les Etats uglisatet les organisations concernées, reconnaigseria Région AFI peut tirer un
grand profit de l'introduction du nouveau Systentédré CNS/ATM de I'OACI. On reconnait que c'estiement avec une pleine
coordination dans les activités de mise en oeuvectgus les avantages du CNS/ATM seront réalisés.

b) En conséquence, afin que la mise en oeuvreystérae intégré CNS/ATM de I'OACI puisse s'effectdans la Région AFI
d'une maniére cohérente, coordonnée, économiquéeationnellement rentable, il conviendrait d'adopu niveau de la Région
AFI, I'ensemble des principes et lignes directricestenus dans le présent document aux fins dtatien et d'adoption par les
prestataires de services, les Etats utilisateUesairganisations concernées.

¢) En décidant éventuellement l'introduction aueniv de la Région de nouveaux éléments du systedgrénCNS/ATM qui
nécessiteraient la présence d'un nouvel équipeembarqué, I'APIRG tiendrait compte de la nécesb#écorder aux usagers de
I'espace aérien un délai convenable pour inst@igrnouvel équipement important.

1.2 PRINCIPES GENERAUX

1.2.1 La Région AFI s'efforcera de profiter en tenopportun des éléments particuliers du systeme/&N& pour lesquels des
avantages positifs par rapport au colt d'ensembtmntété démontrés ou reconnus par tous les aoéser

1.2.2 Il est plus qu’évident que la mise en oeuwstale de tous les objectifs de 'ATM en tenant pbende leurs besoins CNS ne
sera pas réalisée du jour au lendemain. Il est gooposé d'adopter I'approche par étapes en conanepar les objectifs de
I’ATM qui peuvent étre atteints a court terme, auacminimum de besoins CNS ou a un codt relativernas.

1.2.3 L'introduction des éléments particuliers distédme intégré CNS/ATM dans la Région AFI s'effecaude maniere
coordonnée et cohérente, sous I'égide du Groupenadgde planification et de mise en oeuvre de égién AFI (APIRG). En
l'occurrence, il sera essentiel de veiller a ce que

a) L'interface avec les systémes avoisinants emueconcerne les limites de secteurs de contréées Bgions
d'information de vol ou des autres Régions so#iémhent transparent pour les usagers.

b) Les systémes doivent répondre constamment asgirtse opérationnels a chaque étape du développgesams
présenter d'interruptions dans I'évolution, ce quirement conduirait a des perturbations dans it@mvement
opérationnel.

1.2.4 Au moins a court et & moyen termes, la diffée d’équipement entre les exploitants domestigtesgionaux d'une part, et
les exploitants intercontinentaux d'autre partteras significative. Les aéronefs intercontinentaexont complétement dotés
d’équipements leur permettant d'évoluer dans dgomné telles que I'Europe et profiteront siremesg dapacités offertes pour
accéder aux profils de vols plus économiquementabdes. Pour ce qui concerne les exploitants muési et régionaux,
contrairement aux exploitants intercontinentauangédonné que ceux-la n'évolueront pas dans leemégiui satisferont aux
nouvelles exigences du systéeme CNS/ATM en matiééguipement, ils ne pourront pas tirer de cet a@geran rapport
colts/avantages positif. A la lumiére de ce quicdé, les vols long-courriers convenablement hogude et/ou approuvés
devraient tirer profit de leur équipement en temjile tandis que les vols régionaux et intérieunoat le soin de choisir soit d'étre
dotés d’équipements (approuvés ou homologués)d'&nibluer dans des espaces aériens séparés.

1.2.5 L'espace aérien sans discontinuité, indisgelespour escompter un bénéfice total, ne peutrétisé sans coordination
étroite entre les fournisseurs et entre ceux-té®usagers. Il est de plus en plus nécessaire ptud en plus important que les
usagers et les fournisseurs se mettent d’acconat auee toute décision de mise en oeuvre ne sai¢ pA cet égard, il convient de
garder a I'esprit ce qui suit:

» Communications

L'objectif convenu déja pour la région est le déptwent total d’'un environnement ATN capable d’acowder les
équipements FANS1/A et du plus haut niveau d'opiééapossible.

 Navigation
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L'objectif ultime jusqu'a présent convenu dangégion vise a un systéme de navigation par saeallitmme moyen
unique de navigation pour toutes les phases duRalr ce qui concerne le renforcement, tout déplerd devrait étre
conforme a la politique régionale définie et app¥mupar le Groupe APIRG.

« Surveillance

Méme si la région est reconnue comme candidat lalpbur I'ADS, il faut faire, a tous les niveauxiffsamment
attention pour éviter que le systéme sol ne saitpégde prototypes et/ou de systémes sans avargpgestionnels.

1.2.6 Toutes les opérations prévues, qu'il s'aglisggerations intérieures, civiles et militairesjwént étre prises en compte, dans
la mesure ou elles peuvent influer sur le systei8,Aorsque I'on définit la capacité du systemer pépondre aux besoins.

1.3 OBJECTIFS

1.3.1 Parmi les buts essentiels du futur systénm ACBux qui suivent ont une importance particuli@éa@s le contexte AFI

a) Maintenir, ou accroitre le niveau de sécuritéelc
b) accroitre la capacité du systéme et tirer pieer parti de cette capacité pour répondre a laaddm

c) répondre de facon dynamique aux préférences udagers (trajectoires de vol tridimensionnellesqatdri-
dimensionnelles);

d) assurer le service a I'éventail complet dessypaéronefs, compte tenu de la diversité des lpbEs des systemes
embarqueés;

e) améliorer I'information des usagers (conditiorétéorologiques, situation du trafic et disponiéities installations, par
exemple);

f) améliorer les moyens de navigation et d'atteage pour qu'ils soient compatibles avec les progeddperfectionnées
d'approche et de départ;

g) favoriser une plus grande participation de fesaau processus de décision ATM, y compris padiatogue air-sol
entre calculateurs pour la négociation du vol;

h) créer, dans toute la mesure du possible, unntamh unique d'espace aérien, a l'intérieur dudpgeldémarcations
soient transparentes pour les usagers;

i) organiser I'espace aérien conformément aux dispnos et procédures ATM.

1.3.2 Il convient d'accorder la priorité a la mése oeuvre de systémes ou de concepts permettéteindlee un ou plusieurs des
objectifs énumérés ci-dessus.

1.4 PLANIFICATION INDICATIVE

1.4.1 Le Plan de mise en oeuvre fixe des datesesmodur les objectifs qui doivent étre atteintss Gbjectifs sont en conformité
avec les étapes suivantes:

e 1999 : Application uniforme de la séparation londihale de 10 minutes en espace aérien supérieur;

e 1999 : Fourniture du service de contrdle dansdpaees aériens supérieurs;

e 1999 : Poursuite de la mise en oeuvre des routes\Rites contenues dans le Plan AFI;

e 1999 : Mise en oeuvre du systéme géodésique moWiias-84);

« 1999 : Echange de données entre les systémestdetrat de données de vol (FDPS) dans les cenff€ssélectionnés;

e 1999 : Introduction progressive de communicatioost®leur-pilote par liaisons de données (CPDLQ3cala pleine
capacité prévue en 2005;

e 1999 : Mise en oeuvre entiere des circuits RSFTAT/DS;

* 1999 : Extension de la couverture VHF a tous lgsanix de vol opérationnellement significatifs;

e 1999 : Fourniture progressive du radar secondarsudveillance (SSR) dans des espaces aérienssghois

e 2000 : Réduction progressive du minimum de sépmardétérale dans des espaces aériens sélectioantB30d\NM a 50
NM (en environnement RNP 10) et éventuellement &BD ( en environnement RNP 5 vers 2005) selon kEsolns
opérationnels;

e 2000 : Introduction progressive d’'un service dessillance dépendante automatique (ADS) avec laeleapacité au sol
prévue en 2005;

e 2000 : Continuation de l'introduction de routesabires RNAV dans les espaces aériens océaniques;

e 2000 : Introduction progressive de routes aléatoR8IAV au dessus du niveau de vol FL 350 dansdpaces aériens
continentaux;

e 2000 : Introduction progressive de procédures diagie fondées sur le GNSS;

e 2000 : Introduction progressive de la RNP 5 dassadpaces aériens supérieurs sélectionnés;

e 2001 : Introduction progressive d’'un minimum d'egpaent longitudinal RNAV/RNP de 10 minutes et/olNBDRNAV
de distance dérivée dans certains espaces ;
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e 2005 : Introduction progressive des communicati@sionnées entre installations des services decladation aérienne
(AIDC) pour étre terminée en 2008;
e 2002 : Mise en oeuvre progressive du minimum réd@spacement vertical (RVSM) de 1000 pieds (30C:nt)e les
niveaux de vol FL290 et FL410 dans des espacesrséchoisis

2 CONFIGURATION DE SYSTEMES PHASE : 1995 - 2015
2.1 COMMUNICATIONS
2.1.1 Communications Mobiles Vocales

2.1.1.1 Les communications mobiles vocales devtgiermettre dans toute la Région des communicatioBstes sans parasites
entre le pilote et le contréleur, au moins auxwdiés couramment utilisées.

2.1.1.2 Durant la phase couverte par ce Plan,daiptrestera le moyen principal de communicatiorigede pilote et le contréleur
dans toute la Région. Cependant, l'introductionnega de la transmission de données est encouragéelal principal souci
d'alléger la charge de travail liée aux liaisordialéphoniques.

2.1.1.3 Etant donné la grande étendue des espaues ld Région AFI, les communications vocales pavise mobile
aéronautique par satellite (AMSS) demeurent unngieiieurs moyens d'atteindre les objectifs mentésnei-dessus. Toutefois, le
nombre d'usagers équipés de ce type de commumisatstera faible pendant de nombreuses annéss.pBlerquoi, les efforts
devront étre poursuivis pour la mise en oeuvretagoss VHF déportées et de grande couverture.

2.1.1.4 Les stations HF en phonie pourraient &tiees a mesure de la disponibilité de la VHFest cbmmunications vocales par
satellite (AMSS) dans une FIR donnée ou une podieapace aérien donné. Néanmoins l'augmentattaeligcdu trafic sur HF
devra étre prise en compte et il sera nécessasmsgsurer de l'intégrité, la fiabilité et la disfimlité des installations HF au sol.

2.1.2 Service Fixe de Télécommunications
Communications de données

2.1.2.1 Le service fixe aéronautique doit permédtiichange de messages entre les usagers avessuratrt degré de fiabilité tout
en respectant les délais d'acheminement requisafwu ceci s'avérerait irréalisable dans la cardiipn actuelle du Plan RSFTA
ou du Plan de réseau ATS/DS, il faudra sans regdaite ces plans selon les besoins afin de répgolmdes objectifs.

2.1.2.2 Comme on s'oriente vers I'ATN, le suppoutual entre les réseaux aéronautiques devraitrétrforcé par I'échange
automatique de messages, au moins au niveau de#sec®SFTA principaux et d'une maniére idéale aea également des
circuits tributaires.

2.1.2.3 L'objectif de la Région AFI est la mise @uvre de 'ATN comme support des communicationsat@ées sol-sol et air-
sol. Comme il est prévu que I'élément air-sol dst&ye ATN intégré aura un développement moins eagite les besoins des
usagers en matiere de communications sol-solf éssentiel de veiller a ce que la mise en oeusseathéliorations nécessaires au
réseau sol ne souffre d'aucun retard, étant dome&ejui-ci constitue un préalable au développememéseau air-sol.

2.1.2.4 Dans les zones de la région AFI ou seekelidisons par satellite permettront la réalisatles éléments sol de I'ATN avec
le degré de fiabilité voulu, les considérationsitiges aux codts des circuits ne doivent pas retdedmise en oeuvre de liaisons
par satellite toutes les fois qu'un tel besoin #&béadentifié.

2.1.2.5 Nonobstant ce qui précéde et considéahjettif régional d'interopérabilité entre les so@éiseaux, la décision de retenir le
réseau adéquat pour la liaison entre des centéesfispies ne devra étre basée que sur des consihdrde colts/avantages et sur
I'efficacité opérationnelle. Le but final a atteiecest que le réseau ATN global assure, par déssudifférents sous-réseaux, un
routage basé essentiellement sur le choix.

Services de communications par liaison de données

2.1.2.6 Dans les zones océaniques et celles dé faibmoyenne densité de trafic aérien ou des infretsres au sol de
communications ne peuvent étre déployées, leofiaisle données AMSS et HF seront introduites pssgrement. La ou une
infrastructure au sol peut étre déployée, la limide données par VHF a spécifier par accord rébgmra introduite pour appuyer
les applications air-sol compatibles avec I’ATN.

Services de surveillance par liaison de données

2.1.2.7 Les services de surveillance par liaisodatées seront progressivement introduites esarttl soit le squitter allongé du
SSR Mode S, ou I'émetteur/récepteur universel (U Ja liaison de données VHF Mode 4, suivant ldeégional.
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2.1.2.8 Il y aura une introduction progressive idesbns de données Gatelink sur les aéroportslissfgquentés de la Région.
Cela consiste en une liaison physique entre umaéstationné sur l'aire de trafic et le contrdldug but principal de ce genre de
liaison de données est de permettre aux contrétEuteansmettre des autorisations ATC par donnéesreplacement de la voix,
tout cela pour réduire la charge de travail en camoations et aussi le risque de mauvaise inteapoét

2.1.2.9 Les applications pour les services d’infation en vol par liaison de données (DFIS), 'ADSlee CPDLC ont été
normalisées. L'application DFIS permettra d’amédioa la fois les communications air-sol aéronaasget météorologiques aussi
bien que la disponibilité d’informations météordpges (METAR, WINDSHEAR, RVR, TAF, SIGMET, AIREPJGWX, etc.).
En particulier, le DFIS permettra aux aéronefs tBab des informations aéronautiques et météorqlggs via une liaison de
données fiable et peu encombrée.

2.2 NAVIGATION
2.2.1 Approche et Atterrissage

2.2.1.1 La stratégie de la Région AFIl en vue ddrdasition de I'lLS aux nouveaux systémes d'apmrodé précision et
d'atterrissage est conforme a la stratégie mondilieorée par la Réunion Spéciale Communicatioqddiation a I'échelon
Division (1995) (SP COM/OPS/95) relative a l'intuation et & I'application des aides non-visuelléagproche et a l'atterrissage
qui permet a chaque région de mettre sur pied am ¢ mise en oeuvre vers les systemes futurdratégie de la Région AFI qui
sera constamment mise a jour s'énonce comme suit:

a) continuer d'utiliser I'IlLS au plus haut niveag dervice tant qu’il est acceptable pour I'exphiita et économiquement
avantageux;

Note: Coordonner avec les usagers tout retrait 'tleSl et prévoir une date limite d'au moins cinq gmar le retrait de tout
équipement ILS au sol.

b) promouvoir I'emploi du récepteur multimode (MM&) d’un équivalent embarqué pour préserver I'opérabilité;

c) valider I'utilisation et mettre en oeuvre le GBl|Senforcé selon les besoins, pour appuyer leatipds d’approche et de départ,
y compris les opérations de catégorie I;

d) effectuer des études pour établir si un GNSHBforeé selon les besoins, peut étre utilisé poyuger des opérations des
catégories Il et lll. Dans Il'affirmative, mettre BNSS en oeuvre pour ces opérations aux endroits @st acceptable pour
I'exploitation et économiquement avantageux.

2.2.1.2 Le concept initial de la stratégie de néeeoeuvre du GNSS dans la Région AFI a été adgatée réunion APIRG/12
(Tunis, 21 - 25 juin 1999).Le concept décrit unelétion partant des constellations existantes,ymasystéme de renforcement
satellitaire (SBAS) minimal offrant sur toute ladién AFI une capacité pour les approches avec geidertical de 20 m de
précision (APV-I). Le concept initial de la straigge mise en oeuvre du GNSS est indiglidgpendice xxx a ce document.

2.2.1.3 Il est envisagé que le systeme Mondial aeddtion par Satellite (GNSS) permettra de réalies approches de précision.
Ces possibilités seront prises en compte dansnaulation des besoins du Plan régional de navigatérienne .

2.2.1.4 Le GNSS pourra étre utilisé comme un systdenguidage a I'approche et a l'atterrissagéalantent en complément des
systémes actuels, ou bien comme systeme autonome.

2.2.2 Régions de Contrble Terminales (TMA)

2.2.2.1 Comme principe général, les installatioasndvigation dans les TMA doivent permettre le glast degré de précision
pour la navigation au départ, en attente et encaper

Pendant la période couverte par cette phase, éredsagé que le VOR/DME continuera a étre l'aidemalisée a la navigation
dans les TMA .

2.2.2.2 Toutes les fois que cela est possible [BR¥ doivent étre implantés de maniére a servirfaisales besoins de la zone
terminale et ceux de la navigation en route.

2.2.2.3 Linstallation de nouveaux NDB n’est pas@iragée.

2.2.2.4 Les Systéemes Mondiaux de Navigation paglBatpeuvent initialement étre utilisés commemayen supplémentaire de
navigation dans les TMA.

2.2.3 Les aides en-route

2.2.3.1 La navigation de surface (RNAV) sera pregikement étendue a travers la Région AFI sur $& loles critéres contenus
dans le Manuel OACI RNP sur la qualité de Navigattequise (Doc 9613 - AN/937) et selon les terntdsseconditions définis
par le Groupe régional AFI de Planification et desé/en Oeuvre (APIRG).

2.2.3.2 Le VOR/DME continuera a étre l'aide de gation en route dans la Région AFI sur les rout€S Aonventionnelles, aussi
longtemps que le GNSS n’aura pas été approuvé canmoyen unique de navigation en route, conforméradatstratégie de mise
en oeuvre du GNSS de la Région

AFI. En cas de besoin d'une nouvelle route ou diueau supérieur de précision de la navigationpilviendrait d'accorder une
attention prioritaire a la mise en oeuvre d'unggd®NAV.
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2.2.3.3 Les NDBs ne seront pas normalement foymis la navigation en route a moins qu'il existebesoin opérationnel qui ne
peut étre satisfait par aucun autre moyen, ce besoa alors confirmé par APIRG.

2.2.3.4 Les Systéemes mondiaux de navigation peflisatseront utilisés initialement comme moyenmgamentaire de navigation
en-route et comme moyen primaire de navigation dassspaces aériens désignés.

2.2.3.5 1l est prévu que le GNSS deviendra, a tetenseul moyen de radionavigation et que les systede radionavigation

actuels seront progressivement retirés. Le calengiur ce retrait dépendra de nombreux factewasniplesquels le niveau de
mise en oeuvre et la qualité des nouveaux systéerest prépondérants. Le retrait ne sera entrepulement qu'en accord avec
un plan qui sera développé par APIRG.

2.3 SURVEILLANCE

2.3.1 En conformité avec I'Annexe 6, lére Partiarggraphe 6.1.19, I'emport et I'opération de tramsleurs transmettant
I'altitude-pression sont devenus obligatoires dange la Région AFI.

2.3.2 Regions termainales

2.3.2.1 Le radar secondaire de surveillance (SSRyait étre utilisé pour effectuer la surveillandans les TMA les plus
fréquentées répondant aux critéres définis par APIRE SSR mode S commencera a étre introduite ghadwent dans les TMA
fréquentées et sélectionnées a confirmer par APIRG.

2.3.2.2 La ou ils sont disponibles et lorsque remiess pour des raisons de sécurité, les radamsipeis existant peuvent continuer
a étre utilisés dans les environnements TMAs oduéwnb encore a la fois des avions équipés et demswnon équipés de
transpondeurs, ceci jusqu’a ce qu'il y ait un éguipnt suffisant des aéronefs en transpondeursedtast I'altitude-pression .

Note : Le but de ce paragraphe est de découragestdillation de nouveaux radars primaires. Les Etdévraient encourager
I'équipement en transpondeurs transmettant I'aftétpression en conformité avec les dispositiond’@ACI figurant dans
I’Annexe 6, Iére Partie relative au transport adrimternational, et dans la liéme Partie relativd'@viation générale.

2.3.2.3 L'ADS pourra étre introduite, initialemedttitre d’essai et éventuellement en mode diffugi®bDS-B). La Région AFI
reconnait les bénéfices découlant de 'ADS-B emésrde colts et d’avantages opérationels.

2.3.3 En-route

2.3.3.1 La surveillance en route continuera essianient a reposer sur les méthodes actuelles mtedtm aux procédures, mais
avec des communications améliorées entre piloteoetréleur quant a la fiabilité et aux temps dendia Cette amélioration
s'obtiendra grace surtout a une mise en valeuca@sunications fixes et mobiles entre ACCs adjacent

2.3.3.2 La ou un besoin de surveillance activecartier a été identifié, il reposera essentiellementla couverture SSR et, sur
I'ADS, y compris ’ADS-B, surtout dans les espaeg€siens non couverts par le SSR, de faible dedsiti#afic, qui sont éloignés
ou au-dessus des océans.

2.3.3.3 La Surveillance Dépendante Automatique (ADSompris 'ADS-B, sera introduite initialemedtitre expérimental.
2.3.3.4 1l n'y a aucun besoin de radar primairesdarRégion pour la surveillance en route. Lesmagamaires qui sont en place
devraient étre progressivement retirés.
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APPENDIX A

Zone de Routes FIE Evalution des systémes — 1995-2010
Gestion de 'espace et du trafic Communications Navigation Surveillance
agrien
Service Mobile Service Fixe
1 2 3 5 [; 7
Europe-Atlantique Canaries Foutes BXAV fixes (1995); DCPC (doanses) Inireduction graduelle RIVP 5: FIR.
Snd Casablanca aver les avions de procedures fondees Cazzblanca et Canares | Survetllance
{routes scéaniques) Drakar ecéanique Evolution proz E VETS T participants (Bpa) sur les compatibles (1998}, Dependants
Lizhonns environpemant EMNAY da 2004. avec I'ATIV enfre les Antomatigue (ADS)
Arlantico' 1"Cuest 3 'Ese (Wov. 2005); cenmes principan da RINP10: Anrres FIR davs lespace zérien

AR-1

Sal

Reéduction de la saparation
longimdinale & 10 minutes en
nrilizant la rechnique du wombre
de Mach (MNT) des;

Dans des epaces sériens choisis @
%éparation longimdinale de 30
MM (2001); er

Zepa n lazérale réduite 3 25
NN (2001); toutes deux avec
surveillance radar”

Zéparation fondés sur une
dizrance FIAV de 80 KM
(1998- 2002); SOMM ( 3 partir de

2002);

Féduction de 1a séparztion
laterale a 50 WM (1009 - 2004,
et nltérieureinent, 4 parrr de
2004, raduction de la séparation
latérale 3 30MM

RVEM (2002 )

Converture VHF

communication du
E.SFTA 3 partir de 2004

compléta sur toutes
les routes ATS au de
FL300 et jusqu’a 150
NM autour des
aéToports
inremationau (20000

(2001).

RIP §: Awires FIF. 2
partir de 2003,
GHNSS systeme
primaire

RI9P Epa (2004)

1: FIR située en dehors de fa Région AFT 4joutée pour la coerdinaiion.

Noie 2

: FIRs Canaries, Casablanca et Lizbonne.

Table 1 - Enrouts

Zone de Routes

FIR

Evolution des systéme: — 1995-2010

Cestion de I'espace et du trafic
aerien

Communications

Navigation

Service
Mobile

Service Fixe

Surveillance

1

3

2

Ocean Atlantique
(Interface AFI-
NAT/SAM)

AR-2

Accra

Diakar ecéanique
Johanveshourz
Oceanique
Luanda

Achsminement aléatoire (2005);
Féduction da la separation
longimdinale 3 10 minutes

£2000)

RWSM (Tanvier 2005)

DCPC (donnses)
avec les avions
participants (Bpa)
(1998).

HF (phonie)

Introduction graduelle
de procédures fondees
sur les bits compatibles
avec I'ATN enfre les
Cenmmes principanx da
communications du
F.SFTA 3 partir de
1808) ;

RSFTA et ATS/DS
(1999)

ADS & partir de 2000.
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Zone de Routes FIR Evolution des systeme: — 1995-2010
Cestion de 'espace et duo trafic Communications Navigation Surveillance
aerien
Service Mobile Service Fixe
1 2 3 4 5 & 7
Eunrope-Afrique Addis Absba Foures EWAV fixes coexistant Couverture VHF Inmmoduction graduslle RINP 10 : 2000 Procedure;
Orientale (¥ compris Aptapanarive avec les routes conventionnelles | compléte sur toutes de procédures fondees
les zomes océaniques) Asmara (1009 les romres ATS au de sur les bits compatiblas RINP 5: 4 partir de ADS 2001 avec pleine
Cairo FLI00 &t jusqu’a 150 avec 'ATIV entre les 2001 capacié an sol en
Diar es Salaam %éparation longimdinale de 10 M autonr des cenmes principaux da 2005,
AR-3 Enrebbe minutes (20007; aETOpOTts communication du
Eharoum intemationaws (2000) | BSFTA & partir de 55F dans des espaces
Maurice Zeparation latérale: réduction 1000, GHSS systéme agriens cheisis (1909)
gadizcio progressive a 30 NM en ligne primaire
Wairobi avec BINP 5 en espace supérieur DCPC (donnges) Bpa Anromarnsaton:
Sevchelles { & partir de 2001%; (20000, mmaduction
Tripoli ESFTA et ATS/DS progressive de la
Separation verticale: 1899, detaction et resolution
imrroduction de la BWEM de confli 285 par
imirialement entre FL 350 et FL Inmoducton das ordinareur & partr de
320 a partir de 2003; ef évoluant commucations de 2000,
vers le FL 200-FL 410 & paric donnges entre
da 2005; installations ATS
(AIDC) dabutant en
Service ATC sur routes les 2005 et 3 achever en
ATS dans towtes les FIR 2008
de FL 245 et jusqu'a
150 MM antour des asroports
imremationaws (1998);
initialement au dessus de FL 350
a partir de 2001
Table 1 - En route
Tone de Routes FIR Evolution des systémes — 1805-2010
Cestion de 'espace et du trafic Communications Navigation Surveillance
agrien
Service Mobile Service Fire
1 1 3 4 5 [; 7
Enrope-Afrique Alger Faontes ENAV fines coexistant Couverture VEF Mise en oeuvre de tous | BNP 5 : a pamir de Frocedure (tenant )
Australe Baira avec les routss conventionnelles | complets sur toutes las circuits ATS/DS 2001 conapte de la diversive
Brazzaville (4 partir de 1923); les routes ATS an de Linisons RAFTA et du mafic);
Cape Town FL300 et jusqu’a 130 | ATS/DS améliordes;
Gaborone Separation lonzimdinale de 10 M anrour des GHSS systeme AT (a paztir de 2001)
Harare minutes (@ partir de 2000) aéroports Intreduction zraduelle primaire et pleine capacis en
AR Johanwesbourg Imrermationaw (2000) de procédures orienrées 2005 ;

Kazo
Kinshaza
Lilongwe
Luanda
Lusaka
N'Djamena
Wiamey
Tunis
Tripoli
Windhoek

Separation laterale: Inroduction
graduelle dz 30 MM en lizne
avec BINP 5 en espace superieur
(4 partir de 2001)

RVSM: Inroduction initiale
entre FL 350 etFL 300 (3
pariir de 2003 ), évoluant vers
le FL 290/410 2 partir de 2003;

Service ATC sur toures las
routes ATS dans toute
an de de FL245 et jusqu'a
150 KM antour des asroporms
infernationam.

Acheminement aléatoire par
ENAV inirialement au-dessus de
FL 350 (3 partir de 2001).

DCPC (donnses) (&
partir da 2001}

sur les bits compatiblas
avec 'ATH entre
Cenmes principany du
ESFTA (A partr de
1000);

Inrroduction graduslle
AIDC (2005) et pleine
czpacité en 2003

SSR (2000) 2
Brazzaville, Kinzhasza,
Lusnds et Nejamena:
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ZLZone de Routes FIE Evelution des systemes — 1005-2010
Cestion de l'espace et du trafic Communications Navigation Surveillance
aérisn
Service Mobile Service Fixe
1 F] 3 4 5 ] T
Afrique occidentale Accra Fouates BEWNAWY fines copxistant Converture VHF Liaisons RA3FTA et Radar 35F. Ie longz de
continentale, ¥ aver les routes convenrionnelles | compléts sur toutes ATS/DS amaliorées litinsraire
compris les zones Diakar {8 paiir de 1999, les routes ATS au de (1999, BINP 5 (2001) Abidjan/AccraLagos
cotieres Kawo FL3O0 et jusqu’a 150 (2000);
MNdjamena Zeéparation longimdinale de 10 M amtour des Introduction zraduelle GNSS sysieme
Niamey minntes (2000); aéToports de procédures orientées | primaire ADS/CPDLC 3 partir
AR-5 Foberts inremationaux (20000 sur les bits compatibles de 2001 et pleine
Service ATC sur toutes les aver 'ATH entre capacite au sol en 2005
romtes ATS dans tow FIR cenmes principanx du
au dessus de FL245 et jusqu’a Inmroduction FSFTA (a parir de
150 MM antour des asroporms progressive DCPC 1908y,
intemationans (1999 (donnaes) a partir de
2000
Séparation latérale de 30 MM
avec RIVP 5 & partir de 2001; Introduction zraduelle
AIDC (2005) et pleine
BWSM (initialement entre FL capacité en 2008
350-FL 390) 3 partir de 2003;
cheninement aléatoire
initialensent au - dessus de FL
350 3 partir de 2001
Table 1 - En routs
Zone de Routes FIE Evclution des systemes — 1995-2010

Cestion de I'espace et du trafic
aerien

Communications

Service Mobile

Service Fixe

Navigation

1 ] k] 4 5 [ 7
Trans-Ocean Indien Anananarivo Readucticn da la separation DCPC (doanses) a Liaisons RSFTA RINP 10 : 2000
Bombay longimdinale & 10 minutes partir da 1999 améliorees (1900}

AR-6

Seychelles

(2000%:

Acheminement al2atoire dans
des portons choisies de l'espace
aérien (19297;

Itingrairas BNE (2000) ;

Zervice de conmdls régicnal
ATC sur toutes les roures ATS
au-dessus du nivean FL 245 et
dans un rayon de 150 MM
aurour das adroports
infernanonau ;

Raduction de la séparation
latérale & 50 MM coincident
avec BINP 10 a partir de 2000;

RVEM le loag d'itdneraires
chioisis, indtalement entre FL
350 et FL 390 (2003), évoluant
vers FL 200-FL 410 & pamir de

2003

Couvermre VHF
compléts sur toues
les roures ATS au de
FL300 et jusqu’a 150
WA anrour des
séropornts
intemationauny (2000}

AIDC (2005) avec
pleine capacits en 2008

GHSS systémea
primaire

ADS Bpa (2000)

ifes ¢n dehors de i Région AFL 4joutées pour ia coordmation.
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Type de TAMA on
d'Aérodrome {voir Note
]

Caracterisation

Evolution des systemes: Phaze A - 1095 - 2005

Communications Navigation Surveillance
Vaoix Données
1 2 3 4 5 ]
TAMA Typel Aeroports multples dans une TMA; | Couverture da la VHF Liaizon de domness VHF aver ; Boutes FMAY | Comptes rendn de pesition vecans plus
ciromits de eirculator complages: vocals jusqua 150 WM de | avions pamicipants mwerhre GM55 en SR Mode 5 (woirnate 1)
Forte densite de mafic tous les Ao position. illance Dependante Avtomatigue (ADS)
i i hes classigues aver avions paricipants
(HPA) par G
TAMA Typel Aeroports multples dans ume TMA Liaizsan da dommees VHF awer Caomptes rendus de position vocaws plus:
aver cirovits da mafic complexas, ou armicipants (I'elemant ay -55F Mode A'C (13 on cala est justifis);
TMA avec densite moyenne da sieme seulament 12 on
trafic -ATS (12 o cela est justifie)
TAMA Typed THA avec fathls densite de mafic NA Comptes rendns de positon vocaus
Asrodrome Type 1 Forte densite de mafic Liaizon de dormess VHF aver IS Comptes rendaz 2 position vocaw:

Aerodrome Type 2

Densite de traflc moyenns

Tour 2t Sol separdes de
haue fapilin

avions paricipan
Lizison de donneas Gatelink
avec avions participants

Lizizpn de doonses VHE par
avial micipants (J'slément my
steme sevllement 12 on

Procadures d'approche

pisie sans approche de
precizion

Surveillance v

pzllz plus;

-ADS awec avions partcipants.

Comptes rendns de position vocaux,
Surveillance visualls phas: o
D5 awar avions participants (Ia ol c'est

ustfis) Justifi).
Asrodrome Type 3 Fatble dersite de trafic NA Comptes rendns de position vocam;
Surveillances visnella.
fiailite
Note 1 ars chaque Types seront designes par le Groupe AFT de Planificarior ot de Mise en Oevvre (APIR.G) sur base des propesitions acceprables des Evats fournisseurs et

Les aerodromes ef THA enman:
il = ainsi que les arga
rimaiTes peuvent contiuer 3 éra w

100 CODCerme;

dans les TMA o

de transpondeurs est suffisamment &leve pour en justifier la nécassité
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APPENDICE B

CONCEPT DE LA STRATEGIE RELATIVE AU GNSS POUR LA RE GION AFI
1 Introduction

1.1 La stratégie relative au GNSS pour la Régioh @&pour but de définir une trajectoire évolutivevaie du remplacement des
aides a la navigation au sol, a savoir les VOR/DIM&EINDB, en faisant en sorte que les facteurs ddmaels et autres, tels que
la nécessité d'un rapport colts-avantages pasitént pris en considération.

1.2 La stratégie relative au GNSS pour la Région pdrt du principe de l'existence d'un GNSS quisfagse aux parameétres
spécifiés pour chaque phase du déploiement. Eisahie pas la configuration des systemes GNSSeméme, ni les avantages
et inconvénients que présentent les diverses giteatde déploiement.

2 Considérations d'ordre général

2.1 Les systemes de navigation par satellite eh@yen d'aides au sol devront nécessairement ceepishdant un certain temps.
Etant donné que Il'exploitation de deux systemest pas économique, les utilisateurs et les fouenissdevront coopérer pour
réduire autant que faire se peut la durée de lagede transition, en tenant diment compte degipgs suivants:

« le niveau de la sécurité ne sera pas diminuégend transition;

« avant I'expiration de la période de transiti@s, $ervices reposant sur le GNSS doivent étregut@nt conformes aux parameétres
de précision, de disponibilité, d’intégrité et amtnuité pour toutes les phases du vol;

 pendant la transition, les niveaux de fonctioit@éavolueront graduellement ;

« a chaque étape du déploiement, il sera tiré partiiveau de I'exploitation des possibilités ¢pffisront;

« les méthodes d'application tiendront pleinementgte des répercussions pour la sécurité de tmoitation fonctionnelle;

« il faudra informer suffisamment a l'avance leiisatteurs de la nécessité de s'équiper a nouvesaut gue les systémes au sol ne
soient mis hors service.

3. Fonctionnalité évolutive

3.1 Phase I (court terme), jusqu'en 2005 : informations supmataires sur la couverture - de santé de la dtaigia GPS
fournies par les satellites GEO.

« Cette phase autorisera l'utilisation du GNSS pesiapproches classiques (NPA) et en tant quérsgsprimaire de navigation
en route, et en tant que systéme supplémentaimawdgation dans les TMA. L'infrastructure au satesinchangée.

« Un banc d'essai AFl du GNSS sera mis en oeuvee yalider les objectifs et les algorithmes de ection différentielle du
systeme EGNOS opérationnel qui sera mis en oeuwventla Phase I.

3.2Phase Il (moyen terme) 2006-2011 : Une capacité APV-1 etpnécision verticale de 20 m seront disponiblesuépoint de
la Région AFI.

Cette Phase comprendra les actions suivantes :

a) Préparer la mise en oeuvre de EGNOS, de nombreategés seront menées:

b) définition du systéme final, développent des sjEatibns, analyses codt/avantage (CBA) et financgmaréparation du
cadre institutionnel et opérationnel. Les quest@programmation seront résolues.

c) Phase en route : capacité suffisante pour répandedesoins de navigation en route en tout poié dRegion AFI; le GNSS
est approuvé comme systéme unique pour la navigatiaoute, au regard des développements technéqsdiques et des
aspects institutionnels. En conséquence, les aitlesavigation en route seront progressivemeinéest en consultation avec
les usagers.

d) Régions terminales: capacité suffisante pour rémoadx besoins de navigation en région termindlé$A) partout dans la
Région AFI. Le GNSS est approuvé comme systéemeuanigur la navigation dans les TMA, au regard degldppements
techniques et juridiques et des aspects institnén

e) Les VOR, DME et NDB de régions terminales, ainse ¢gs radiobalises LF/MF qui ne sont pas assoeiees I'lLS, seront
progressivement retirés, en consultation avecdagers durant la Phase II.

f) Phase d'approche et d'atterrissage : capacit&antfi pour des approches et atterrissages aveagguertical (APV-1) dans
I'ensemble de la Région AFI.

L’ILS continuera d’étre disponible aux aérodromgk (
Note 1: La ou les besoins d’approche et d’'atteagss seront satisfaits par APV-1, le retrait de ISIdevra étre envisagé.

» Pendant la Phase Il, Le GNSS a long terme seca@ns de développement.
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3.3 Phase Il (long terme), 2012 et au-dela :ll est présuméwumins deux constellations de satellites de naeigaseront
disponibles. Le GNSS est approuvé pour assuresatgices de navigation de la phase en route jus@itarrissage en CAT I. Le
systeme de renforcement satellitaire (SBAS) , ows@u/GBAS) de CAT | sera disponible aux emplaceismen I'analyse des
données MET historiques ou bien les caractéristigigetrafic justifient le besoin. Le systéme dfamement a base de stations
sol (GBAS) répondra aux autres besoins.

» Pendant la Phase lll, I'LS CAT | sera retirécensultation avec les usagers.

* Lorsque des besoins en ILS CAT II/1ll auront étéafirmés, ces installations seront maintenues iasmque le progrés technique
apporte la démonstration que le SBAS ou GBAS pewnégmondre a ces besoins.

4. Questions institutionnelles

4.1 Les Phases Il et lll de la stratégie AFI reatau GNSS nécessiteront le déploiement de comfessdn GNSS propres a la
Région AFI. Afin de réduire au minimum les dépenassociées au déploiement et a l'utilisation decoegposantes, la Région
AFI devrait chercher a conclure des accords deé&mdipn avec les fournisseurs de systemes desnglmitrophes, visant a une
utilisation conjointe des composantes du GNSelsi est faisable, économique et efficace.

4.2 Dans lintervalle, les modalités d'installatieh de recouvrement des dépenses afférentes atadldatisns et services
multinationaux, a savoir essentiellement aux statiRIM, dans quelques Etats AFI, doivent étre éemslisans délai de facon que
le déploiement puisse étre entrepris dés que eedatschniquement faisable.




