L' avenir du transpondeur ! - L' ADS-B
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Les USA ont pris officiellement position pour la technologie qui sera utilisée dans un futur proche pour faire naviguer et communiquer
tous les avions des plus gros aux plus petits. Ce sera 'ADS-B. C'est une excellente nouvelle car cette technologie est déja; approuvée et
les récepteurs déja; sur le marché. Pour une fois, on ne part pas complément dans l'inconnu et, surtout les investissements consentis ne
sont pas remis en question.

Associé au mode S, 'ADS-B permettra aux pilotes de bénéficier de services semblables a; ceux qui sont rendus par un contréleur et
son écran radar, mais sans que ces derniers ne soient nécessaires.

Les avions communiquent directement entre eux et avec les stations sols. Leur position, vitesse, Cap, identification sont ainsi transmis
automatiquement.

Accompagné d'un GPS a; cartographie, cet instrument permettra au pilote de visualiser les avions qui l'entourent et pourra se signaler a;
eux.

L'ADS-B est généralisé¢ aux USA et en Europe aux alentours de 2020.
Le futur, c'est ' ADS-B (Broadcast: liaison radio).
La;, les délais entre interrogations seront trés courts et permettront une surveillance accrue identique a; celle d'un radar classique.

L'Australie le teste déja; conjointement avec un systéme radar pour pouvoir l'utiliser au dessus des zones semi désertiques ou la mise
en place d'antennes est soit trop onéreuse soit impossible.
(texte en Anglais)

La France va équiper la zone de la

Réunion et étendra ensuite ce systeme a;

toutes les zones impossibles a; équiper

en radar (archipels polynésiens, Guyane, XM Satellite N xMSatellite

etc.) e (ROCK) a\(non)

Les bénéfices de I'ADS-B : sécurité - ORBCOMM Satellite
renforcée, retards limités
MultiLink
Connu sous le nom de "Automatic i
Dependent Surveillance - Broadcast "
ou ADS-B, ce nouveau systeme
permettra a; terme aux pilotes de
participer au nouvelles procédures de
collaboration avec les controleurs
acriens, procédures qui renforceront la
sécurité et limiteront les retards.

Cette technologie permettra aux pilotes 5 ;
de bénéficier d'une visibilité sans ey Avidyne Netiork -~
précédent sur le trafic aérien e o .
environnant, que ce soit dans les airs ou
au sol.

Wikipedia

Ce nouveau dispositif d'affichage associe la technologie de trafic aérien de
I'"ADS-B a; celle de prévention de collisions du TCAS, réunies en un nouvel
instrument dit "Cockpit Display of Traffic Information" (CDTI).

A bord, le systtme ADS-B transmet les informations suivantes : type et
identification de l'appareil, position, cap, vitesse et trajectoire.

Permettant au pilote d'identifier avec précision les autres appareils équipés de
I'ADS-B et de connaitre avec précision leurs positions et trajectoires.
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L'affichage permet aux pilotes de faire ressortir sur leurs écrans un autre appareil
et de maintenir une distance fixe. En combinant les informations du systéme de
surveillance ADS-B a; celles des cibles des systémes anti-collision (TCAS)
existants, le CDTI permet aux pilotes de disposer d'une vision améliorée du
trafic aérien environnant et d'identifier plus aisément les trajectoires présentant
un risque de collision.

La technologie GPS appliquée a;
I'aviation

Les améliorations futures du systéme
permettront aux pilotes de visualiser une
carte mobile extrémement précise de
l'aire de 'aéroport, montrant I'état du
trafic avec les appareils se déplagant au
sol ou en approche. Les experts sont
convaincus que la combinaison des
informations sur le trafic obtenues par
ADS-B avec la carte mobile devrait
permettre d'éviter quasiment tout risque
d'incursion accidentelle sur les pistes.
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A la demande du pilote, le CDTI peut également afficher des informations
relatives au terrain survolé et a; la navigation, en plus de celles fournies par le
radar météo. "L'objectif est de donner aux pilotes la meilleure information
possible afin qu'ils prennent des décisions sires, rapides et précises"

Le Concept ADS-B

La Surveillance Automatique
Dépendante par Diffusion transmet la
position de chaque avion qui peut étre
recue et communiquée a; la fois a;
I’ATC et aux avions se trouvant dans le
champ de visualisation, afin que le
pilote et le contrdleur puissent visualiser
I’ensemble des avions se trouvant dans
le secteur. L’ADS-B peut étre utilisé a;
la fois pour les taches :

ATC/ATM et pour éviter les collisions, et
construit afin de continuer a; transmettre la
derniére position connue aprés un crash afin de
déclencher les recherches et les sauvetages, et
peut étre connecté pour recevoir des
informations complémentaires, par exemple a;
des équipements de détection météorologique
ou a; des systémes inertiels électroniques.

(2)

ADS-B operating concept
1. Aircraft transmits ADS-B report . 2.0ther aircraft can receive the report for cockpit
display. 3. ADS-B ground station transmits data to the air traffic services centre, 4.
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Rapprochées des approches paralleles

Réduction de I'espacement en approche finale

Réduction séparations aéronefs

Amélioration des opérations dans l'espace aérien de haute altitude de 1'évolution progressive du concept de "vol libre"
opérations de surface en conditions de faible visibilité

Proche des conditions météorologiques (VMC) des capacités a; travers l'espace aérien dans la plupart ou toutes les conditions
météorologiques

Amélioration de I'ATC des services dans 'espace aérien non-radar

Cependant, bien que I'ADS-B est adapté a; la surveillance des zones reculées ou I'implantation des radars est difficile,
certains fournisseurs de I'ATC ne sont pas encore convaincus qu'il est actuellement adapté pour une utilisation dans les
zones a; forte densité de circulation, comme en Grande-Bretagne et du Nord l'espace aérien européen. Modification du
SSR classique a; '"ADS-B serait également besoin d'investissements dans l'infrastructure ATC, ce que de nombreux
fournisseurs européens pourraient étre réticents a; sanctionner.

En outre, I"ADS-B ne fournit aucune vérification sur le terrain de l'exactitude des informations fournies par les avions,
ce qui pourrait avoir des conséquences néfastes de sécurité.
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Depuis quelques années, on assiste a; une augmentation spectaculaire du trafic
acrien. En France, par exemple, les vols commerciaux sont passés d'l million en
1974 a; 2,5 millions en 2003. Et on en prévoit 3 millions en 2010. Pour absorber
ce trafic, une seule solution : réduire les distances de séparation entre les avions.
Une fonction que le radar, apparu en 1904 en Allemagne, ne suffit plus a;
remplir. Sa précision limitée ajoutée a; des coiits d'exploitation importants le
rendent désormais obsoléte face a; son principal concurrent : I'ADS-B

Depuis janvier 2001, la FAA, I'agence américaine pour l'aéronautique et 'espace,
expérimente en Alaska un nouveau systéme de surveillance des avions en vol. Et
en Australie, la méme expérimentation est menée depuis juin 2002 dans la
province du Queens-land. L'idée? Il s'agit ni plus ni moins de remplacer les
radars actuels par un dispositif, baptisé ADS-B, fonctionnant a; partir du
désormais incontournable systéme de positionnement par satellite américain
GPS, puis, dans quatre ou cing ans, de son équivalent européen Galileo (voir
Jargon).

Mais pourquoi remplacer les radars qui, depuis bient6t un demi-siécle, assurent
la surveillance des avions civils en vol ? Hé bien, parce qu'ils sont loin d'étre la
panacée. Il faut en effet savoir que chaque radar ne peut couvrir qu'une zone
limitée de quelques centaines de kilometres, ce qui implique d'installer
beaucoup d antennes pour obtenir un contrdle aérien satisfaisant. Or, chaque
installation représente un énorme investissement : entre un et quatre millions
de dollars !

"En Australie, explique Dominique Stammler, de la Direction générale de
l'aviation civile (DGAC). les radars ne couvrent ainsi qu'une partie de la bande
cotiere. au sud et a; 'est... "Le reste du pays est totalement dépourvu de moyens
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» Le projet Galileo, comment ¢ca marche ?
Le systéme européen de navigation, concurrent mais compatible avec le GPS américain.

1 Le systéme a besoin d'au moins Horloge atomique Objectif : 30 satellites en 2010
3 satellites pour calculer une position. embarquée dans 1¢r satellite : 2006
Un 4° satellite détermine I'altitude. chaque satellite: Colit : 3,8 milliards d'euros
précision

1 milliardiéme

de seconde.

Orbite
moyenne:
23000 km

Applications :
Localisation
Gestion du trafic
aérien et maritime
Aide a la navigation
Secours

Guidage

Météo
Transmission

de données

o R

calcule la distance
llites




» Le projet Galileo, comment ¢ca marche ?
Le systéme européen de navigation, concurrent mais compatible avec le GPS américain.

1 Le systéme a besoin d'au moins Horloge atomique Objectif : 30 satellites en 2010
3 satellites pour calculer une position. embarquée dans 1er satellite : 2006
Un 4° satellite détermine I'altitude. ’ chaque satellite: Colit : 3,8 milliards d'euros

précision

1 milliardiéme

de seconde.

Orbite Applications :
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Dossier DGAC ADS Dossier DGAC ADS en anglais

Gps Galileo publication Adieu Aiguilles, bonjour cristaux liquides !

Galileo & GPS Européen Galileo Site Européen

Automatic dependent surveillance-

Transpondeur Mode S
broadcast

ADS-B est en cours de déploiement dans le monde entier
et il offre une plus grande connaissance de la situation,
I'évitement du trafic et 'amélioration des autorisations
ATC. Et avec elle vient un suivi précis a haute fréquence.

Alors, est-ce que cela signifie que votre équipement
satellite ou le suivi cellulaire existant pourrait bien étre
redondant? Ou peut - étre il ne devrait plus étre sur votre
liste d'achats? Cela pourrait étre le cas si vous étes un
voyageur de week - end, mais nous ne pensons pas que ce
sera le cas si vous étes impliquél..

ADS-B fournit des rapports de position fréquents et précis

et il y a une multitude de services de surveillance

en ligne; flightradar24.com, flightaware.com et

planefinder.net pour ne citer que quelques - uns. Dans

certains pays, le service est fourni avec les émissions de

services d'information qui incluent la météo. Certains de

ces services offrent de I' information de suivi de base gratuite, mais d' autres insistent sur le fait que les entreprises paient pour
les régimes de primes, qui vont de 20 $ - 210 $ / mois.

Cette dépense mensuelle est comparable au satellite traditionnel et le suivi des colts cellulaires.




Une considération importante pour les aéronefs est la vie privée. Les informations de localisation ADS-B n' est pas sécurisé, il sera
accessible a toute personne disposant d' une connexion Internet et un navigateur Web. La qualité de service est également une
préoccupation. Les avions volant a basse altitude dans les régions ¢loignées et vallonnée / montagneuses sont susceptibles d'étre
desservis par des stations terrestres commerciales. Comme une sauvegarde, il y a satellite ADS-B, mais il est pas une option pour tout
le monde. La FAA aux Etats-Unis aimeraient voir des avions volant sous 18.000 pieds utiliser 978MHz et cette fréquence ne dispose
pas d' une couverture par satellite. En Nouvelle - Zélande satellite ADS-B est pas pris en charge a ce moment. Il y a aussi le colt a
considérer; si satellite ADS-B est pris en charge dans votre pays le colt est susceptible d'étre prohibitif pour la plupart

des organisations et des entreprises.

Au cours des dernicres années, 1' équipement de suivi spécialis¢ par satellite et les fournisseurs de services ont fait des progres en cas
de déclaration des données. L'information rapportée est complete et comprend des données telles que le décollage et I' atterrissage,

le train d'atterrissage haut / bas, placez état, changement de direction, points d'intérét et des données provenant de I' équipement de
travail externe. Un bon exemple de I' équipement de travail externe est la lutte contre I' incendie. La déclaration de la quantité d' eau est
soulevé, ou il est soulevé a partir, et par la suite ou il est tombé. Suivi ADS-B ne sera pas en mesure de fournir ces informations. De
méme, en ce qui concerne la sécurité , il n'y a pas de bouton d'urgence a la presse et aucun canal vocal par satellite qui lui

est associ¢e. Messagerie, email, et le transfert de données est également hors de question.

Pour résumer; ADS-B est d' abord et avant tout un outil de remplacement radar et éviter les collisions. Il n'est pas destiné a

des opérations qui exigent la confidentialité de suivi et il ne fournit pas les événements spécifiques et des informations completes qui
est requis par la plupart des avions de travail. La qualité terrestre du service ne sont pas garanties et les colts satellite ADS-B sont
prohibitifs. Suivi ADS-B va augmenter satellite spécialisé et de 1' équipement de suivi cellulaire existant, mais il ne remplacera pas de
Sitot.




