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NAV CANADA

› Les systèmes d’aéronef, de gestion de la circulation 
aérienne et de conception des procédures IFR 
modernes sont faits pour fonctionner selon le nord 
VRAI.

› Il faut ensuite élaborer des tables qui convertissent ces 
données en nord magnétique pour l’utilisateur.

• Les tables ne comportent pas toutes les mêmes 
valeurs.

• Dans certains systèmes, les vieilles tables ne 
peuvent pas être mises à jour.

• Les conversions ne correspondent pas toujours.

› Beaucoup d’efforts ont été consacrés à la gestion de la 
déclinaison magnétique, et continuent de l’être.

› Voici les questions à se poser :
• Pourquoi faut-il encore naviguer en fonction du 

nord magnétique? Pourquoi ne pas passer au nord 
VRAI?

LA QUESTION
Le nord, c’est par où?



NAV CANADA

› Collaboration avec l’International Association of Institutes of Navigation (IAIN) afin de faire 
connaître la question à l’échelle mondiale.

• Présentations des membres de l’IAIN lors de divers symposiums internationaux.

› Nous consulterons d’autres FSNA par l’intermédiaire de la CANSO, selon l’appui du milieu des 
exploitants.

› Associations régionales et associations d’aviation légère.
• Les aider à voir les avantages de passer aux AHRS qui ne dépendent pas de sondes magnétométriques 

et de l’alignement magnétique.

› Travailler avec les groupes de l’industrie; membres de l’IATA, OACI, CANSO.

LE PASSAGE AU NORD VRAI
Éducation et soutien...

http://www.iainav.org/iain-about.html
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› Le Canada a présenté à l’ANC des documents décrivant en détail le passage à un système de référence au 
nord vrai en aviation.

• AN-Conf/12 -WP/147

• AN-Conf/13 -WP/114

• HLCC 2021 -WP/150 SAF/115

› Le paragraphe 6.5.25 du rapport AN-Conf/12 au point 6 de l’ordre du jour stipule ce qui suit :
• ...La Conférence note les renseignements et conclut que les États intéressés par la question pourraient réaliser 

d’autres études sur les incidences techniques et opérationnelles de la proposition ainsi que des coûts et avantages 
escomptés pour toutes les parties prenantes de l’aviation.

› Le paragraphe 3.44 du rapport AN-Conf/13 au point 3 de l’ordre du jour stipule ce qui suit :
• ...celle-ci devrait examiner les incidences techniques et opérationnelles et/ou les mérites du changement proposé, 

ainsi que son coût potentiel, pour l’ensemble des activités aéronautiques et des régions avant de continuer les 
travaux sur l’adoption du nord vrai comme référence mondiale.

• Recommandation 3.5/4 — Nord vrai Il est recommandé que l’OACI effectue une étude détaillée de la faisabilité 
technique, opérationnelle et économique de l’adoption d’un système de référence basé sur le nord vrai.

CONTEXTE
Douzième et treizième conférences de navigation aérienne, et Conférence de haut 
niveau sur la COVID-19 (HLCC) 
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› HLCC 2021 -WP/150 SAF/115
• Lecteurs informés des progrès réalisés jusqu’à présent dans les études.
• En réponse à la Recommandation 3.5/4 de l’AN-Conf/13 :

› Un groupe de travail canadien a été mis sur pied pour élaborer le CONOPS et le plan de transition pour le 
Canada, avec un échéancier fixé à 2030 pour mettre en œuvre le changement.

› Sous l’égide de l’IAIN, l’Aviation Heading Reference Transition Action Group (AHRTAG) a participé à des 
réunions internationales mensuelles pour étudier le passage au nord vrai sur le plan international.

› Cette présentation a pour but de vous informer des travaux réalisés jusqu’à présent.

CONTEXTE
Douzième et treizième conférences de navigation aérienne, et Conférence de 
haut niveau sur la COVID-19 (HLCC)
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› Le Canada a toujours fonctionné avec un espace 
aérien faisant référence au nord vrai et au nord 
magnétique.

• Espace aérien intérieur du Nord = vrai

• Espace aérien intérieur du Sud = magnétique

› Dans le NDA, tous les ILS, VOR et NDB sont 
réglés au nord VRAI avec une déclinaison de 
0 degré.

› Toutes les voies aériennes conventionnelles et de 
la PBN font référence au nord vrai.

› Toutes les procédures terminales font référence au 
nord vrai.

• ILS, LOC, NDB, TACAN

• PBN – LNAV, LNAV/VNAV, RNP AR, LPV

L’EXPÉRIENCE DU CANADA
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› Dans le SDA, toutes les procédures font référence 
au nord magnétique.  La déclinaison magnétique 
est maintenue :

• ILS et NDB maintenus à ±2°.
› ILS CAT II/III maintenus à ±1°.

• Voies aériennes/routes PBN et NDB maintenues 
à ±2°.

• PBN et IAP du NDB maintenus à ±2°.

• Alignement technique du VOR et du TACAN 
maintenu à ±3° pour les aéronefs en route et en 
approche.

• RADAR, ADSB et MLAT de surveillance 
maintenus conformément aux tables de 
déclinaison magnétique, selon la date et l’heure.

› C’est pourquoi nous avons les mêmes problèmes 
que les autres FSNA dans le SDA.

L’EXPÉRIENCE DU CANADA
Problèmes de déclinaison magnétique dans le sud de l’espace aérien 
intérieur du Sud (SDA)
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› Moins grave dans un monde analogique que dans un monde numérique.
• La déclinaison magnétique/déclinaison de station n’a pas besoin d’être exacte, mais elle doit être la même 

d’une base de données à l’autre.
› Le problème de l’ILS CAT II/III d’Anchorage – aéronef instable par rapport au cap pendant l’approche.

› Vancouver et St John ont le même problème avec leur CAT II/III qu’Anchorage.

› Aéronef en atterrissage automatique qui dévie de l’axe de piste lorsqu’il entre dans l’arrondi.

• Le segment de trajectoire du système de gestion de vol se déconnecte lors des segments des procédures 
non IAP RNAV.

• Les images du système de vision synthétique et du système de vision amélioré ne sont pas harmonisées 
avec le monde réel.

› Pistes non harmonisées avec les images électroniques.

LE PROBLÈME DE LA DÉCLINAISON 
MAGNÉTIQUE
La déclinaison magnétique n’a pas besoin d’être exacte, mais elle doit 
correspondre.
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› Sources de déclinaison magnétique sur un aéronef moderne et leur usage (parfois, elles ne 
correspondent pas parfaitement).

• IRU – tables internes de déclinaison magnétique.

• Systèmes de gestion de vol.
› Tables de déclinaison magnétique de base; déclinaison magnétique de référence pour les NAVAID VHF; 

déclinaison magnétique de référence de l’aéroport; déclinaison magnétique de la conception des procédures.

• Il se peut que les systèmes de vision synthétique, de vision améliorée et de guidage tête haute utilisent 
des sources différentes, ce qui entraîne des incompatibilités.

• Les FSNA et les États mettent à jour Epoch pour la conception des procédures tous les 5 ans. De 
nombreux aéronefs utilisent des tables prévues pour 5 à 10 ans, ou ne sont pas du tout mis à jour.

LE PROBLÈME DE LA DÉCLINAISON 
MAGNÉTIQUE
La déclinaison magnétique n’a pas besoin d’être exacte, mais elle doit 
correspondre.



NAV CANADA

› Diverses valeurs magnétiques d’une plateforme à l’autre – Erreurs systématiques et latentes
• Précision du compas de relève régulée par les États.

• Aucune réglementation d’État sur l’application ou sur l’utilisation de la validité de la déclinaison magnétique 
d’Epoch dans les systèmes d’aéronefs.

› Des coûts et un risque d’erreur sont ainsi introduits dans le système.
› Mise à jour des tables de déclinaison magnétique du FMS des aéronefs et des IRU aux 10 ans.

• Un transporteur faisait état (2016) d’un coût de 21 M$ pour 200 aéronefs; un autre parlait de 1,2 M$ pour un type 
de flotte de 32 aéronefs. Les coûts dépendent de l’âge des aéronefs (possibilité de charger les fichiers sur place 
ou à un atelier de réparation). Le DH8-100 de NAV CANADA a coûté 500 000 $ (américains).

› Mise à jour des IAP, cartes en route (VFR et IFR) et des VOR rotatifs.

• Au Canada, cela représente environ 800 000 $ par année (environ 4 504 procédures, 119 VOR).

› Mise à jour des données, de la numérotation des pistes et de la signalisation aux aéroports pour les changements 
de déclinaison magnétique.

• Environ 10 000 $ par ligne d’attente (peinture, signalisation, données) CYYZ ~ 1,1 M$ (grand), CYHZ 
~ 150 000 $ (moyen), CYDF ~ 40 000 $ (petit).

RÉPERCUSSIONS OPÉRATIONNELLES 
NÉGATIVES SUR LA SÉCURITÉ
Aperçu
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› Les aéronefs, les systèmes de surveillance et les IPA modernes sont tous faits pour fonctionner 
selon le nord vrai.

• Chaque système de navigation qui équipe un aéronef moderne fait ses « calculs » en nord vrai, puis 
convertit l’information en magnétique pour le pilote.

• L’ensemble des systèmes de surveillance du Canada fonctionnent en nord vrai, puis ajoutent une 
déclinaison magnétique avant d’afficher le tout au contrôleur.

• Toutes les IAP au Canada sont conçues en nord vrai. La déclinaison magnétique est ensuite ajoutée au 
fichier de conception pour les bases de données de cartographie et de navigation.

› Élaborer un CONOPS canadien pour le passage au nord vrai, et le proposer à l’OACI.
• Un CONOPS est actuellement élaboré par une équipe interfonctionnelle de l’aviation canadienne.

PASSAGE AU NORD VRAI PROPOSÉ
Aperçu
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CONOPS CANADIEN – DOMAINES D’ÉTUDES
Table des matières du CONOPS 
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COMPOSITION DU GROUPE DE 
TRAVAIL DU CANADA

Équipe d’action canadienne sur l’aviation fondée sur 
les performances (CPAAT)

• Membres du sous-groupe de travail sur le 
passage au nord vrai :

• Transports Canada
• NAV CANADA
• Transporteurs aériens
• Aviation d’affaires
• Aviation générale – COPA
• Circulation en vol
• Formation au pilotage
• Aéroports
• Association canadienne de l’hélicoptère
• MDN/ARC
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› Choix d’une date future (2030).
• Les aéronefs munis d’IRU pourraient passer au nord vrai 

avec un commutateur MAGNÉTIQUE/VRAI.

• Les nouvelles AHRU (les technologies à gyroscope à fibres optiques et à systèmes micro-
électromécaniques n’ont pas besoin de sondes magnétométriques pour capter le champ magnétique).

› Honeywell Super AH-2100; Northrop Grumman LCR-100, 110, 200, 300; Collins AHS-4000 (22 k).

› Aéronefs légers équipés du GNSS (le GNSS fonctionne en nord vrai).

• Les aéronefs légers peuvent encore utiliser un compas magnétique et faire la conversion au nord vrai.
› Régler le cap de piste avant le décollage.

› Ajouter ou soustraire la déclinaison est/ouest après la lecture du compas lors du réglage du gyro directionnel.

› Méthode GPS/NDB.

CONOPS – PASSAGE AU NORD VRAI
Quand et comment? 
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› Les utilisateurs VFR utilisent encore des lignes de trajectoire/de dérive sur des cartes aéronautiques VFR au 
1/500 000, bien que la plupart d’entre eux utilisent plutôt des cartes mobiles GPS et électroniques sous une 
forme ou une autre.

› Les aéronefs IFR de l’aviation générale auraient besoin d’une procédure pour composer avec la déclinaison 
est/ouest par rapport à l’observation de cap du compas flottant pour le réglage du HSI.

• La plupart des procédures sont maintenant fondées sur des routes, à l’exception des vecteurs, des IAP NDB et des 
étapes fondées sur un cap dans les SID de guidage et les étapes vent arrière des STAR.

*Nota : Les images représentent des cartes Jeppesen.

CONOPS – TROIS SEGMENTS D’UTILISATEURS
Aviation générale – Aéronefs légers
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› Les utilisateurs VFR utilisent le cap 
vrai tiré de la carte aéronautique 
VFR au 1/500 000.

› Lire le cap magnétique à partir du 
compas.

› ± la déclinaison magnétique du 
carnet de vol pour convertir le cap 
magnétique en cap vrai afin de 
régler le gyro directionnel.

› La colonne HDG (M) (Cap 
[magnétique]) n’est pas utilisée 
pendant l’étape de planification.

CONOPS – TROIS SEGMENTS D’UTILISATEURS
Aviation générale – Aéronefs légers
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› Le défi est que, sur la plupart des aéronefs régionaux (moins de 50 sièges), l’AHRU est alimentée par une 
lecture magnétique.

• Les transporteurs aériens régionaux sont à la recherche d’options comme l’IRU, fondées sur l’obsolescence de 
l’ARHU (AH-600) et sur les coûts de réparation.

• Des aéronefs à ailes basses (CRJ) ont éprouvé des problèmes de sondes magnétométriques et d’interférences 
causées par les barres d’armature dans les pistes (KORD) qui ont obligé un décollage en mode gyroscope libre.

› L’ajout d’IRU ou d’AHRU orientées vers la pointe nord pour remplacer les AHRU actuelles constituerait 
également la base des opérations RNP.

• Les aider à voir les avantages de passer aux AHRU qui ne dépendent pas de sondes magnétométriques et de 
l’alignement magnétique, qui ont un coût du cycle de vie moindre et qui proposent des capacités opérationnelles 
supplémentaires.

› En fixant la date de mise en œuvre à 2030, les transporteurs régionaux devraient avoir le temps de s’adapter.
• Faire pression auprès des fabricants pour qu’ils passent à des AHRU non magnétiques dans les nouveaux 

aéronefs ou les nouvelles certifications.

• Les fabricants d’avionique ont des produits disponibles ou en cours d’élaboration pour respecter le calendrier 
de 2030.

• Convertisseurs à faible coût pour passer du nord magnétique au nord vrai à l’AHRU. 

CONOPS – TROIS SEGMENTS D’UTILISATEURS
Aéronefs régionaux
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› Les directives en matière de navigabilité qui 
limitent les opérations liées à une déclinaison 
magnétique périmée deviennent de plus en plus 
fréquentes.

• Perte au sein des opérations CAT II/III dans la 
flotte d’aéronefs régionaux.

• Opérations d’attente en vol restreintes en cas 
d’utilisation du système de gestion de vol.

• Entraîne des erreurs de navigation et crée des 
conditions dangereuses qui doivent être gérées 
par l’équipage de conduite.

CONOPS – TROIS SEGMENTS D’UTILISATEURS
Aéronefs régionaux
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› Aujourd’hui, les gros aéronefs sont généralement dotés 
d’unités de référence par inertie.

› Il suffit d’avoir la capacité de basculer entre le nord 
magnétique et le nord vrai pour contourner les valeurs de 
déclinaison magnétique.

› Certains exploitants disent qu’ils fonctionnent en nord vrai 
dans l’espace aérien océanique.

› Sur les routes polaires, les exploitants fonctionnent en nord 
vrai dans la zone en trou de serrure, mais pas 
nécessairement dans le NDA canadien.

› L’élimination de la mise à jour d’Epoch aux cinq ans pourrait 
faire réaliser des économies aux transporteurs et aux 
exploitants aériens. 

• Millions d’économies réalisées sur un cycle d’Epoch de 
cinq ans, si les aéronefs correspondent au cycle de mise à 
jour du SNA. 

CONOPS – TROIS SEGMENTS D’UTILISATEURS
Aéronefs à fuselage étroit et gros-porteurs de transporteurs aériens
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CONOPS – TROIS SEGMENTS D’UTILISATEURS

› Limites des opérations avec des tables de 
déclinaison magnétique périmées

Aéronefs à fuselage étroit et gros-porteurs de 
transporteurs aériens
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› Base de données des essais en vol avec « nord vrai »
• Jeppesen a pris toutes les données (base de données d’essai en vol) pour les aéroports, les voies aériennes et les 

IAP et, partout, a changé la déclinaison magnétique à « 00 » pour une région d’essai en vol dans l’est du Canada.

• L’aéronef d’essai en vol de NAV CANADA a suivi un plan de vol varié comprenant des voies aériennes V et J, des 
voies aériennes de la PBN, et des procédures NDB, VOR et de PBN en mode vrai pour voir s’il était effectivement 
facile de changer de base de données.

• L’essai en vol a été réussi pour tous les systèmes d’aéronefs, c.-à-d. conventionnels, PBN, EGPWS, OEPP, HGS. 
Aucun événement anormal observé.

CONOPS – COMMENT?
NAV CANADA a mené un essai en vol de modification
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CONOPS – CONDITIONS MÉTÉOROLOGIQUES

› Les pilotes n’auraient plus à convertir les vents du nord vrai au nord magnétique dans les 
conditions météorologiques imprimées.

› Les systèmes de tour qui signalent le vent pour le décollage et pour l’atterrissage n’auraient pas 
besoin de convertir les vents du nord vrai au nord magnétique.

› L’ATIS et l’AWOS n’auraient plus besoin de la déclinaison magnétique mise à jour pour convertir 
les vents du nord vrai au nord magnétique. 

Tous les rapports météorologiques sur les vents font référence au nord vrai.
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CONOPS – PASSAGE AU NORD VRAI
États (FSNA/aéroports) touchés 
› Jaune = déclinaison de ±4°

› Magenta = déclinaison de ±10°

› Vert = exploité en faisant référence au 
nord vrai aujourd’hui

› Réduire l’incidence du changement.
• Les procédures dans la zone à ±4° de 

déclinaison pourraient être ajustées tôt 
ou demeurer telles quelles jusqu’à la 
prochaine révision.

• Les aéroports dans la zone à ±10°
pourraient mettre à jour la 
numérotation, la signalisation et les 
données à leur convenance avant ou 
après la transition vers le nord vrai.



NAV CANADAINCIDENCE SUR LES AÉROPORTS EUROPÉENS EN 2030 Cycle de l’AIRAC – Epoch 21-11/2020 

7 105 pistes européennes analysées 1 759 doivent être renumérotées en nord VRAI 2 452 doivent être renumérotées en nord 
MAGNÉTIQUE 1 417 ont un alignement en nord MAGNÉTIQUE aujourd’hui 5 346 restent inchangées après le passage au nord 
VRAI 7 105 doivent être renumérotées au fil du temps en nord MAGNÉTIQUE



NAV CANADAINCIDENCE SUR LES AÉROPORTS AFRICAINS EN 2030 Cycle de l’AIRAC – Epoch 21-11/2020 

1 666 pistes africaines analysées 822 doivent être renumérotées en nord VRAI 513 doivent être renumérotées en 
nord MAGNÉTIQUE 
321 ont un alignement en nord MAGNÉTIQUE aujourd’hui 844 restent inchangées après le passage au nord VRAI

1 666 doivent être renumérotées au fil du temps en nord MAGNÉTIQUE



NAV CANADAINCIDENCE SUR LES AÉROPORTS DANS LE MONDE EN 2030 Cycle de l’AIRAC – Epoch 21-11/2020 

25 732 pistes à surface dure analysées dans le monde 14 416 doivent être renumérotées en nord VRAI
8 044 doivent être renumérotées en nord MAGNÉTIQUE 5 656 ont un alignement en nord 
MAGNÉTIQUE aujourd’hui
11 316 restent inchangées après le passage au nord VRAI 25 732 doivent être renumérotées au fil du 

temps



NAV CANADAINCIDENCE SUR LES VOR/TACAN EN 2030 Cycle de l’AIRAC – Epoch 21-11/2020 

3 946 VOR analysés dans le monde 1 431 se trouvent dans la zone à ±4° du nord 
vrai aujourd’hui

289 se trouvent entre la zone à ±4° et la zone à ±5° du nord vrai aujourd’hui
1 343 se trouvent entre la zone à ±5° et la zone à ±10° du nord vrai aujourd’hui 

Les nouveaux VOR effectuent une rotation électronique. Les anciens systèmes VOR sont généralement 
limités à 8-10° de rotation électronique. Les TACAN effectuent généralement une rotation physique.
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CONOPS – PASSAGE AU NORD VRAI
États (FSNA/aéroports) touchés 
› Jaune = déclinaison de ±4°

› Magenta = déclinaison de ±10°

› Vert = exploité en faisant référence au 
nord vrai aujourd’hui

› Les États qui se trouvent dans la zone de 
la déclinaison de ±4° pourraient s’aligner 
à une déclinaison magnétique de « 00 » 
ou au nord VRAI aujourd’hui.

› Les États se trouvent dans la zone de la 
déclinaison de ±10° pourraient 
commencer à travailler pour harmoniser 
la numérotation des pistes au nord VRAI 
aujourd’hui.

› Les États pourraient commencer à 
intégrer les valeurs en nord VRAI dans 
les cartes aujourd’hui.
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Le Canada le fait aujourd’hui.
CARTOGRAPHIE EN NORD VRAI
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C’est aussi le cas d’États membres de l’Agence pour la Sécurité de la Navigation Aérienne en Afrique et à Madagascar (ASECNA).

CARTOGRAPHIE EN NORD VRAI
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› Le Canada a soumis des différences minimales à l’OACI pour ses opérations de longue date dans le nord vrai.
• 1 différence dans l’annexe 5;

• 1 différence dans l’annexe 15;

• 6 différences par rapport aux PANS-AIM.

› Un examen exhaustif de toutes les annexes a permis de constater que des modifications mineures ont été 
apportées aux annexes 2, 4, 5, 6, 10, 11, 12, 14 et 15. La majorité d’entre elles figurent à l’annexe 4 et 
concernent la cartographie des relèvements et des routes, notamment :

• ANNEXE 4, Chapitre 7. CARTE DE CROISIÈRE — OACI
› iii. 7.8 Relèvements, routes et radiales

› 1) 7.8.1 Les relèvements, les routes et les radiales seront indiqués par rapport au nord magnétique, sauf dans le 
cas prévu au § 7.8.2. Dans les cas des segments RNAV, lorsque les relèvements et les routes sont également 
indiqués en degrés vrais, ils figureront entre parenthèses, arrondis au dixième de degré le plus proche, par 
exemple 290° (294,9° T).

› 2) 7.8.2 Recommandation. — Dans les régions de latitude élevée où l’autorité compétente juge impossible en 
pratique d’utiliser le nord magnétique comme référence, il est recommandé d’utiliser une autre référence 
appropriée, comme le nord vrai ou le nord de la grille.

INTÉRÊT DES ÉTATS
Incidence de l’annexe de l’OACI
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› Incidence sur la sécurité : positive.
• Les cartes correspondront à la base de données du FMS, au fichier de conception de la procédure, et aux 

systèmes ATS. Les mêmes données seront installées chez tout le monde, et il ne sera plus nécessaire de 
tenir compte de différences, comme le décrit cet extrait du document INFO LETTER 12009 de la FAA (12-
26-06) :

› Il est toutefois important de comprendre que les systèmes RNAV (à l’exception de l’équipement VOR/DME 
RNAV) naviguent en fonction du nord vrai et n’affichent un cap magnétique qu’à titre de référence pour le 
pilote. À ce titre, un système RNAV qui fonctionne comme il se doit et contenant une base de données 
de navigation actuelle et exacte devrait quand même suivre la bonne trajectoire au sol pour toute 
procédure aux instruments chargée, malgré les éventuelles différences dans le cap magnétique attribuables 
à l’application de la déclinaison magnétique. 

• Exemple de précision Honeywell LaseRef V

INTÉRÊTS DE L’OACI
Considérations

Mode magnétique

Entre 50° S et 50° N ±2°
Entre 50° N et 73° N ±3°
Entre 73° N et 79° N ±5°
Entre 79° N et 82° N ±8°

Mord nord vrai

Mondialement ±1°
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› Incidence financière : positive pour les aéronefs, les aéroports et les FSNA à long terme.
• Le passage au nord vrai n’entraînera qu’une dépense UNIQUE et raisonnable pour les aéroports et les 

FSNA. Les données et la signalisation n’auront plus jamais à être changées en fonction de la déclinaison 
magnétique.

• Les exploitants d’aéronefs dotés d’IRU auraient besoin d’activer les fonctions MAG/VRAI si elles ne le 
sont pas déjà. 

• Les exploitants d’aéronefs ayant des AHRU orientées vers la pointe nord magnétique auraient une 
redevance unique pour les AHRU orientées vers la pointe nord ou pour les convertisseurs à faible coût. 

• Les aéronefs légers sans système asservi utiliseraient une méthode procédurale qui ne représenterait 
aucune variation de coût. 

• Plus besoin de groupes de travail qui se penchent sur les questions de déclinaison magnétique – PARC, 
RTCA, groupes de travail d’États, processus de données AIM.

• À long terme, simplification de la conception de l’avionique et des procédures.

INTÉRÊTS DE L’OACI
Considérations
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› Incidence sur la sécurité : neutre.

› Incidence sur l’environnement : positive.
• Réduction de la dépense énergétique, toutes formes d’énergie confondues, pour les mises à jour de la déclinaison 

magnétique.

• Réduction des émissions de GES à 0 pour les vérifications en vol des rotations des VOR après les changements de 
déclinaison magnétique.

› Incidence sur l’efficacité : positive.
• Aucune perte de service due à la mise hors service de procédures par NOTAM en raison de problèmes de 

déclinaison magnétique.

• Aucune perte des services CAT II/III en raison de différences de déclinaison magnétique.

• Les FSNA peuvent se concentrer sur la création de nouvelles procédures au lieu du roulement des procédures 
visant à apporter des corrections sur les procédures actuelles en fonction de la déclinaison magnétique (entretien 
réduit des procédures).

› Délai de mise en œuvre attendu : positif.
• Un horizon de 2030 donne le temps aux FSNA d’adopter un plan et aux exploitants d’aéronefs dotés d’un 

gyroscope asservi de remplacer leurs unités obsolètes par des unités non magnétiques pointant le nord.

INTÉRÊTS DE L’OACI
Considérations
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MERCI
Au nom de NAV CANADA 
et de l’International Association of Institutes of Navigation (IAIN)
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