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SESAR

Les projets SESAR auxquels participent I'ensemble des acteurs opérationnels et industriels du secteur,
préparent I'avenir de la navigation aérienne en Europe. Mais depuis mars 2020, la baisse inédite du
trafic aérien liée a la pandémie du coronavirus a engendré des situations financiéres trés compliquées.
Pour sa part, la DSNA a souhaité maintenir sa participation, en se consacrant sur les projets aux enjeux
stratégiques, notamment ceux ayant un impact bénéfique pour I'environnement.

SESAR 2020 [2016, 2024]

Difficultés de déplacements pour les acteurs, faiblesse
du trafic pour les évaluations opérationnelles, probléma-
tiques budgétaires, réduction d’effectifs : le bon avan-
cement des projets de Recherche et d’Innovation du
programme SESAR 2020 a été directement affecté par

la crise sanitaire. Grace a un suivi renforcé et au support
de la SESAR JU, la plupart des objectifs des projets ont
pu étre maintenus et les activités continuent avec une
contribution financiére des acteurs limitée et des résul-
tats attendus en 2022.

Exercice de validation « Interopérabilité des systéemes sol-sol (IOP) »

Les opérateurs des deux grands systemes européens de
traitement des plans de vol, Coflight (France et Italie)
et iTEC (Allemagne et Maastricht UAC), ont conjointe-
ment ceuvré a la standardisation du Flight Object, sup-
port essentiel a l'interconnexion de ces systéemes et a la
défragmentation de l'espace européen. Les industriels
Thales et Leonardo pour le produit commun Coflight, et
Indra pour les différents systémes iTEC, ont également
participé a ce projet.

Les résultats prometteurs du premier exercice de 2019
ont conduit la DSNA et ses partenaires (Thales, Indra,
Leonardo, ENAV, MUAC, DFS) a tenir un second exercice
sur simulateurs, en juin 2020, avec davantage de réalité
opérationnelle. Les systemes Coflight et iTEC ont été
adaptés pour répondre aux évolutions de I'lOP et 233
vols simulés ont traversé les sept centres en-route par-
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ticipants (Reims, Maastricht, Karlsruhe, Zurich, Geneéve,
Milan, Padoue). Cet exercice a montré la capacité des
systémes a fournir une coordination silencieuse via des
négociations électroniques (What-if) et a permis de
visualiser sur les écrans des contrdleurs : la route du vol
actualisée et ses modifications en 2D, les instructions des
contrdleurs (clairances en FL, vitesse, cap), les données
de coordination et la trajectoire prenant en compte les
contraintes partagées du contrdle aérien.

Ces résultats montrent que la solution IOP offre une
meilleure connaissance de la situation opérationnelle et
facilite la fluidité des opérations. Elle permet d’optimiser
le vol avec une trajectoire plus respectueuse de I'environ-
nement. Elle améliore aussi la sécurité et la prédictibilité
des vols.

» Ground to ground
INTEROPERABILITY
in Air Traffic
Management

A gauche, le contréleur du CRNA Est veut modifier le FL du vol en sortie de son secteur. A droite, le contréleur du
centre adjacent de Karlsruhe lui répond de maniere électronique en proposant le FL 330 au lieu d'utiliser le téléphone.

| SESAR p. 2 | FABEC p. 5 |

| Coflight « 4-FLIGHT « SYSAT p. 7 | U-space p. 13 |

METTRE EN PLACE UN SOCLE DE TECHNOLOGIES INNOVANTES DE COMMUNICATIONS ET NAVIGATION

| GNSS & PBN p. 14 | Data Link p. 15 |

| Free Route p. 16 | CDOM@DSNA p. 17 |
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Le nouveau paquet réglementaire
européen formule des orientations fortes
sur la donnée afin de susciter I'innovation
et stimuler la construction du Ciel unique
grace aux échanges de données. La DSNA
se positionne comme un acteur de la
stratégie d’'Etat-plateforme et d’open
source, y compris au niveau européen en
tant que ADSP (p. 12). En 2020, elle a créé

De nouveaux projets en 2021 pour la DSNA, une fonction de Chief Data Officer.

représentant 1,8 M€ de cofinancement sur 2 ans

METTRE EN PLACE UN SOCLE DE

TECHNOLOGIES INNOVANTES DE
COMMUNICATIONS ET NAVIGATION

ADSCENSIO
ADS-C ENables and
Supports Improved
ATM Operations

R o nive rte

VIRTUAL CENTER

ALBATROSS
The most energy
efficient flying bird

.g Aviation verte

FALCO
Flexible ATCO
endorsement

U-SPACE SERVICES

Leader : DSNA (avec Airbus)

Mandat : mener une démonstration sur |'utilisation des données bord pour le suivi de
la trajectoire par le contréleur avec I'implication de la société ESSP qui, dans le cadre
d’une extension de ses services satellitaires, centralisera les données et les redistri-
buera aux opérateurs de navigation aérienne.

Ce projet vise a approfondir les résultats acquis avec le projet SESAR « Trajectory Based
Operations in 4D » mené avec 6 compagnies aériennes et 91 avions pour améliorer la
prévision de la trajectoire de I'avion dans la gestion du trafic aérien.

Participation DSNA : avec |'appui de la DTI, le CRNA Nord fera une démonstration
d’utilisation des données du profil de la trajectoire de I'avion pour la gestion des arri-
vées sur les aéroports parisiens potentiellement source de bénéfices environnemen-
taux et le CRNA Est mettra en oceuvre des outils pour vérifier la cohérence entre les
trajectoires Coflight (sol) et bord.

La société ESSP, partenaire associé, validera un service d’acquisition et de distribu-
tion des données ADS-C au niveau européen, ce qui permettrait d’éviter que chaque
centre de contrdle se connecte a |'avion et sature les réseaux air-sol.

Leader : EUROCONTROL

Mandat : mener des exercices de validation sur le transfert d’un service de contrdle a
distance dans un espace donné entre centres de contréle adjacents connectés a un ou
plusieurs prestataires de données de vol (ADSP).

Participation DSNA :le CRNA Nord utilisera la plateforme Coflight Cloud Services (p. 12).

Leader : Airbus
Mandat : développer une aviation plus « verte ».

Participation DSNA : mener des campagnes d’essais pour évaluer des montées et des
descentes continues, optimiser des liaisons city-pairs, valoriser le projet SEPHER (p. 20)
en menant une expérimentation a Paris-CDG et I'autre a Lyon-Saint Exupéry.

Leader : DLR (centre de Recherche allemand)

Mandat : amener plus de flexibilité dans I'armement des secteurs de contrdle en fai-
sant évoluer les principes de qualification des contrdleurs et la structure des espaces.
Participation DSNA : contribuer a la définition du concept opérationnel, ce qui per-
mettra de mieux évaluer I'impact pour la gestion des espaces aériens en France.

CORUS-XUAM
Concept of Operations
for european U-Space
Services - eXtension for
Urban Air Mobility

AURA
ATM U-Space Interface

Leader : EUROCONTROL

Mandat : démontrer des solutions U-space aptes a faciliter |'Urban Air Mobility a partir
des concepts opérationnels définis dans la phase 1 du projet. Des procédures opéra-
tionnelles tenant compte des exigences de sécurité, de sOreté et de I'acceptabilité
sociétale seront définies, puis démontrées.

Participation DSNA : démonstration en région parisienne avec le Groupe Aéroports de
Paris et les partenaires industriels de la DSNA déja impliqués.

Leader : Indra
Mandat : mener des démonstrations a I'interface entre I'U-space et I'ATM.

Participation DSNA : contribuer a la définition des services SWIM, des échanges de
données et des concepts opérationnels favorisant la mise en place d’un espace colla-
boratif avec un niveau de sécurité et de sUreté élevé, en lien avec sa démarche U-space.
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ITARO
Integrated TMA, Airport
and Runway Operations

Leader : NLR (centre de Recherche hollandais)

Mandat : intégrer les vols prioritaires décidés par les compagnies lors du processus
dynamique de la capacité offerte (dynamic Demand and Capacity Balancing).
Participation DSNA : gérer de maniére affinée les arrivées sur les grands aéroports pari-
siens en collaboration avec EUROCONTROL et le gestionnaire local des flux (FMP) du

CRNA Nord.

HORIZON EUROPE : futur partenariat SESAR [2021, 2030]

Dans le cadre d'Horizon Europe, le
nouveau programme de recherche et
d’innovation de I’'Union Européenne,
la Commission européenne prévoit
d’établir un certain nombre de par-
tenariats dans différents domaines
stratégiques, dont celui de la gestion
du trafic aérien (ATM).

Ce futur partenariat ATM appelé
SESAR 3 sera décrit dans un regle-
ment européen et s'appuiera sur la
dynamique des résultats de la SESAR
JU pour créer un Digital European
Sky, plus durable, plus connecté et
ouvert a tous les utilisateurs, y com-

pris les nouveaux entrants (drones,
aéronefs a haute altitude). La DSNA
a répondu a l'appel a intérét lancé
par la Commission européenne
pour devenir membre fondateur.
Son programme de travail prévoit,
pour chaque théme, des actions
de recherche exploratoire, de
recherche industrielle et des réseaux
de démonstrateur, une évolution
majeure par rapport aux activités
de SESAR 2020. Les premiers projets
devraient démarrer fin 2022 permet-
tant ainsi de prendre le relais des
projets SESAR 2020.

Digital ¥
European Sky

.

& osua I THE DIGITAL ERA

Favoriser les collaborations de recherche et d’innovation entre la DSNA et I'ENAC

Trés actives au sein du partena-
riat européen SESAR, la DSNA et
I'Ecole Nationale de I’Aviation Civile
(ENAC) ont consolidé leur collabora-
tion en signant le 6 janvier 2021 un
accord-cadre de partenariat en ma-
tiere de recherche et d’innovation,
complémentaire a la convention an-
nuelle DGAC-ENAC.

Cet accord crée un comité de pilo-
tage permanent pour fournir un ap-
pui aux porteurs de projets et pré-
voit, sur le plan financier, des régles
de calcul. Sur le plan juridique, il
définit des regles de partage et de
gestion de la propriété intellectuelle,

et propose différents modéles d'ac-
cords spécifiques selon le type de

collaboration : projet commun d’in-
novation, encadrement de thése,
plateforme commune... Six premiers

contrats sont a |'étude, portant sur
des sujets aussi variés que la gestion
des flux de trafic, la formation a l'in-
telligence artificielle (IA) ou les fac-
teurs humains.
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FABEC

Le FABEC est |I'un des neuf blocs fonctionnels
d’espace qui constituent le Ciel unique européen.
Avec ses six Etats (France, Allemagne, Suisse et
Benelux), I'espace aérien du FABEC couvre plus
de 2 000 000 km? et dessert les aéroports parmi
les plus fréquentés en Europe.

Le FABEC renforce sa stratégie environnementale

La prise en compte des exigences environnementales
sera l'une des clés de la reprise durable du transport aé-
rien en Europe.

En 2020, en réponse aux préoccupations de la Commis-
sion européenne, le FABEC, sous l'impulsion du DSNA
nommé FABEC Champion Operations, a créé un Stan-
ding Committee « Environnement » (SC ENV). Ce comi-
té a en charge notamment de piloter les indicateurs de
performance environnementale et d’en donner une vi-
sion claire de leurs interprétations, de promouvoir les
performances environnementales du FABEC au niveau
européen et de contribuer aux travaux européens visant
a lI'amélioration de ces performances. Au sein du FABEC,
la DSNA est trés active en la matiére pour apporter son
expertise reconnue.

En route

78 % ™\

209
millions
de tonnes

Départs / Aulsol

9%

\ Arrivées

Emissions de CO, estimées selon les phases du vol dans l'espace aérien
européen (2019) — Source : EUROCONTROL / PRU

Exemples d’amélioration du profil vertical des vols en croisiére et pendant les procédures d’approche (sans paliers).

« Le FABEC poursuit ses travaux sur lI'amélioration du
profil de vol et la construction d’un indicateur fiable
de Vertical Flight Efficiency (VFE). Les gains estimés de
la VFE sur la réduction des émissions de CO, sont aussi
importants que ceux réalisés dans le plan horizontal
(HFE).

Le 10 décembre 2020, le FABEC a organisé un séminaire
en distanciel sur ce sujet avec la participation d’EURO-
CONTROL et de 36 représentants de compagnies. Les
débats ont mis en évidence les points suivants : c6té
ATC, la demande de la capacité a une influence sur
I'optimisation des trajectoires dans le plan vertical, de
méme la sectorisation d’oU I'importance d'une coor-
dination étroite avec les secteurs adjacents et de dis-
poser d'une vue globale de la trajectoire ; c6té pilote,
il conviendrait de promouvoir une culture pro-active
de la VFE sachant que les nouveaux FMS de bord per-

_g Aviation verte

mettent de calculer plus précisément le point de des-
cente pour une descente la plus efficace. Il a été aussi
noté que la masse de |'avion joue sur le plan de vol et les
performances de |'avion. Pour sa part, I'ENAC travaille
sur un nouvel indicateur basé du Machine Learning.

« Sur la scéne internationale, le FABEC a gagné le prix
« Recherche - Innovation - Environnement » aux ATM
Awards 2020 pour ses diverses réalisations au sein de
I'espace FABEC : le Free Route (p. 16) et la mise en place
d’une gestion civile-militaire flexible avancée de l'es-
pace aérien (FUA), la levée des restrictions de routes
offrant des routes plus courtes avec des profils verti-
caux optimisés (descentes et montées continues : p. 14)
et une efficacité des vols dans le plan horizontal (HFE)
meilleure que celle des plans de vol.
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Les bénéfices apportés par le FABEC

Le Traité FABEC, signé par les Etats le 2 décembre 2010,
est entré en vigueur le 1° juin 2013. Au-dela de ses réa-
lisations techniques et opérationnelles, le FABEC a per-
mis d’apporter une culture nouvelle de collaboration
entre les acteurs civils et militaires des six Etats et des
sept opérateurs de navigation aérienne. Un élément-clé
pour la résilience de la navigation aérienne en Europe de
demain. Comme indiqué ci-dessous, le FABEC a permis
des réalisations concrétes pour les opérateurs de naviga-
tion aérienne, en matiere de :

« sécurité : culture juste, audits croisés ;

« coopération civile-militaire : gestion avancée de |'utilisa-
tion de I'espace aérien;

« collaborations opérationnelles : gestion de crise ;
déploiement de solutions SESAR : gestion des arrivées
transfrontaliéres (Extended AMAN), gestion dyna-
mique de l'espace (CRNA Sud-Est et centre de contrdle
de Genéve), Virtual Center (Coflight Cloud Services) ;
information aéronautique aux frontiéres harmonisée ;
coopération en matiére environnementale ;

« dialogue social.

Source : FABEC | The achievements of FABEC and its importance to Europe’s aviation recovery.

Révision des objectifs de performance RP 3 [2020, 2024] :

une position coordonnée des FABs

Avec la crise sanitaire liée au coronavirus et I'effondre-
ment du trafic, tous les objectifs de performance du Ciel
Unique européen pour la période 2020 - 2024 ont été
remis en cause. Dés le printemps 2020, le FABEC a joué
un rble essentiel pour coordonner l'action des opérateurs
de navigation aérienne et des Etats envers la Commission
européenne afin d‘obtenir une révision juste et gérable
de la réglementation. La capacité d'échanges rapides et
efficaces entre les interlocuteurs du FABEC qui ont appris
a se connaitre, a été déterminante. De plus, la coordina-
tion InterFAB a permis de relayer ces actions a plus large
échelle auprés des autorités européennes.

“This harmonized position has demonstrated how
FABEC ANSPs and States work together closely and
in a spirit of trust. We jointly decided to expand our
cooperation at all levels and we see the result today.
We have also succeeded in winning allies through the
work in the InterFAB context. At the end, we were
able to build up an alliance of 15 States sending a
common letter to the European Commission.

I would like to encourage you to continue on this
common path in this positive spirit.”

Jaco Stremler, States FABEC Council Presidency 2020
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Coflight eFDP)

-FLIGHT  :

The Innovative ATM Solution

» SYSAT

(|

Briques centrales de la modernisation du systéme de gestion du trafic aérien (ATM) en métropole,

les systemes de contrble aérien 4-FLIGHT pour les centres en-route et SYSAT pour les Tours et les centres
de contrble d’approche apportent une nouvelle vision de I’'ATM en France. En intégrant le systéme
Coflight de traitement avancé des données de vols, ces systémes de nouvelle génération offriront

des performances opérationnelles de haut niveau, favorisant une circulation aérienne plus sOre et

plus fluide, plus respectueuse de I'environnement. L'Union européenne, reconnaissant les bénéfices

que ces programmes majeurs et innovants pourront aussi apporter a I'échelle du réseau européen,

a cofinancé une partie de ces investissements. En janvier 2021, une direction des programmes ATM a été
créée pour renforcer la cohérence de ces programmes complexes.

En 2020, les deux centres-pilotes, le CRNA Est (Reims) et
le CRNA Sud-Est (Aix-en-Provence), ont mené des utili-
sations opérationnelles programmeées (UOP) en mode
sécurisé sur un trafic toujours plus conséquent, avec des
situations opérationnelles plus complexes, pendant plu-
sieurs heures. C6té militaire, des sessions spécifiques ont

été organisées pour que les futurs utilisateurs évaluent
le systéeme dans les conditions d’un Centre Militaire de
Coordination et de Contréle (CMCC) tel qu’il existe dans
chaque centre-pilote. Ces exercices permettent d’appor-
ter des ajustements techniques et de définir les nouvelles
méthodes de travail.

Lors de I'UOP menée au 3¢ trimestre 2020, les contréleurs rémois (a gauche) ont contrélé 641 vols sur trois jours avec 4-FLIGHT et testé les basculements
et retours arriere, les regroupements / dégroupements de secteurs, les reléves de contréleurs, la supervision technique. Les contréleurs aixois (a droite)
ont, pour leur part, contrélé 409 vols avec 4-FLIGHT et testé les liaisons avec les centres de contréle adjacents francais (Bordeaux et Athis) et étrangers

(Genéve, Barcelone, Milan et Rome) ainsi que les instructions par Data Link (p. 15)

A I'été 2020, I'outil FDO au CESNAC (Bordeaux) permet-
tant de corriger manuellement les plans de vol rejetés par
le systeme a été réceptionné. Les opérateurs du CESNAC
peuvent désormais se connecter aux systemes 4-FLIGHT
des centres via les réseaux opérationnels. Les UOP en
2021 seront |'occasion d'affiner les méthodes de travail
entre le CESNAC et les CRNA.

A I'automne 2020, la DTl a mené différentes phases de
tests sur la version 1.4 de 4-FLIGHT. En paralléle, les vali-
dations sont menées sur les sites-pilotes pour élargir les
configurations. Cette démarche permet aussi d’associer
les équipes des centres.

Cette version 1.4 intégre une nouvelle version de Coflight
et toutes les fonctionnalités de base nécessaires a la mise
en service de 4-FLIGHT dans les deux centres-pilotes a
partir de 2022 (niveau requis en termes de fiabilité, de
redondance, de performances et d'endurance). Le sys-

teme doit également s’interfacer avec ceux des centres
adjacents et des approches, ainsi qu’avec celui de la
Défense.

Par ailleurs, les équipes de Coflight préparent déja
une nouvelle version qui intégrera la mise en service
de 4-FLIGHT au CRNA Nord et prendra en compte les
besoins de skyguide pour Coflight Cloud Services (p. 12).
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En 2020, avec le lancement de la formation des contro-
leurs aériens et des ingénieurs de maintenance des
deux centres-pilotes, le programme 4-FLIGHT est entré
dans sa phase de mise en service opérationnel. Cette
formation de grande ampleur nécessite une organi-
sation sans précédent. Pour minimiser I'impact sur
I'écoulement du trafic aérien, un processus d’échanges
avec les compagnies aériennes et le Network Manager
(EUROCONTROL) a été initié.

Cette formation s’est construite tout au long du cycle
de développement de 4-FLIGHT, de sa conception
jusqu’aux retours d'expérience des évaluations opéra-
tionnelles.

« Pour les contrdleurs : la formation porte sur la fami-
liarisation de l'outil et de ses nouvelles fonctionnali-
tés, ainsi que sur l'acquisition de méthodes de travail
profondément modifiées. Composée en modules,
elle s'appuie sur des supports divers avec des ensei-
gnements assistés par ordinateur (EAO) développés
par 'ENAC et des séances sur un simulateur trés
avancé, proche de la réalité opérationnelle, homo-
logué par I'’Autorité nationale de surveillance (DSAC)
en décembre 2019. Cette progression pédagogique
vise a qualifier I'ensemble des contrdleurs aériens sur
4-FLIGHT en deux ans.

» Pour les personnels techniques : la formation débute
par un socle de trois semaines permettant d’acquérir
des connaissances générales sur le systéeme 4-FLIGHT.
Puis deux cursus sont proposés : |'un permet d'ap-
préhender les fonctions du systéme, I'architecture
logicielle et matérielle de ses composants, I'autre est
plus axé sur les procédures de maintenance opéra-
tionnelle (superviseurs). Les agents bénéficient de
séances théoriques et pratiques dispensées sur site
par des personnels de Thalés et de la DTI.

CRNA Nord (Athis-Mons) / 2020

£ FRANGAS -
POUR LES CErpgs B‘:‘G::v:av;

Congu par la DSNA et I'industriel Thales, cofinancé par I'Union européenne, le pro-
gramme 4-FLIGHT est le fruit d’'un engagement collectif, public et privé, sans précédent.
La sécurité au coeur de sa conception, des méthodes innovantes de gestion de projet
impliquant tres tot les futurs utilisateurs, les évaluations opérationnelles, I'implication
de la Défense et de |I'Europe... en route vers la mise en service !

¥or,

Plaquette disponible sur : www.ecologique.gouv.fr
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Le temps de déployer 4-FLIGHT dans les 5 CRNA, la
gestion du trafic aérien en France reposera sur deux sys-
témes : 4-FLIGHT et le systéme actuel CAUTRA. Pour faire
dialoguer les deux systemes entre eux, le CAUTRA doit
étre adapté. D’autres prérequis techniques ont été identi-
fiés pour basculer dans I'environnement 4-FLIGHT tels que
la migration des réseaux de la navigation aérienne sous IP
(Internet Protocol), le déploiement des radars de nouvelle
génération dit mode S, l'alimentation des Approches et
des centres de contrdle militaires.

Ainsi, la DSNA investit de facon réguliére dans la rénova-
tion technique du CAUTRA pour traiter les obsolescences.
En 2020, des opérations de portages sur des plateformes
modernes ont été menées afin que le systéme puisse four-
nir le service selon les standards de sécurité et de perfor-
mance exigés jusqu‘a son retrait définitif aprés les mises en

service complétes des systémes 4-FLIGHT et de SYSAT. Par
ailleurs, le CAUTRA évolue pour répondre aux exigences
réglementaires européennes (Data Link, Free Route) et de
cybersécurité.

Pour la mise en ceuvre du systéme SYSAT sur les grandes approches de la région parisienne (CDG/Le Bourget et Orly),
un accord-cadre a été signé en novembre 2017 avec le consortium d’industriels SAAB/CS, SAAB fournissant la position
de contréle et CS étant en charge du simulateur et des installations. En 2020, en dépit d'un contexte mondial difficile
lié a la crise sanitaire, les trois briques de ce projet ont pu avancer significativement :

Le recueil et le traitement des données des 4 radars Sol et
des données des filets de sauvegarde sont en cours d'éva-
luation avec le nouveau systéme SAAB. De maniére régu-
liere et itérative, des démonstrations d’IHM présentent
la visualisation des solutions mises en place. En 2021, la
premiére version logicielle en environnement Test et
Opérationnel sera déployée a Paris-CDG.

La livraison de la premiére version du simulateur a Orly
va permettre aux futurs utilisateurs techniques et opé-
rationnels de se familiariser avec cet outil de contréle de
nouvelle génération.

A la DTI, a Toulouse, I'installation des plateformes de
tests et d’expérimentations de SYSAT se terminent. Elles
permettront de progresser de maniére efficace dans
I'analyse de la maturité technique du produit et d'y effec-
tuer les tests nécessaires.

La plateforme de tests s’est enrichie de nouvelles fonc-
tionnalités. Elle est désormais alimentée par un simu-
lateur de trafic avions pour disposer de davantage de
situations opérationnelles. Concernant le traitement des
données des plans de vol, des travaux sont menés sur la
connexion entre le systtme CAUTRA (STPV) et le nou-
veau systeme iATS.

Sur le plan des infrastructures, la premiére partie de
I'extension du bloc technique sera livrée en mars 2021. Ce
batiment accueillera les baies, le simulateur et la salle IFR.

n° 4 | Février 2021 9
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| Prototype de I'lHM Infos Géné : partage des données météorologiques des terrains de Lyon-Bron (LFLY) et de Grenoble Saint-Geoirs (LFLS).

Concernant les 69 autres terrains
de métropole, le nouveau scénario
mis en place, s'appuyant sur une
architecture ouverte orientée ser-
vices et modulaire, a été partagé
avec les équipes des sites concer-
nés, de la DTI et des développeurs.
Tous les acteurs ont été sensibilisés
a la nouvelle démarche, basée sur la
méthode Agile qui place I'utilisateur
final au coeur du projet. Ce scénario
implique une profonde transforma-
tion des méthodes de travail pour
les services techniques et la DTI, qu'il

fndicorif

Niveow de wol, Tendonce, Turbulence, Vitesse
Wr au 50 ow BAD sur sélection

Code Mode A

Tipe awion, Turbwlence

Terrain de déport, Terrain d'arrivée

N* mini plan de vol

SFL IAS CAP(PAD)

| Projet « EHS dans IRMA » : étiquette enrichie d’un vol avec les données de FL, de vitesse et de cap.

faudra accompagner tout au long du
cycle de développement du projet.

La premiere phase consiste a livrer,
dans des sites-pilotes, les prototypes
des services ATM suivants : I'ATIS
(service automatisé d’informations
en région terminale) de nouvelle
génération, I'lHM Infos Géné, Ia
coordination Approches centrales/
Tours, le futur systeme de traitement
des plans de vol Coflight pour les
Approches et les Tours des aéroports
régionaux.

Fin 2020, les premieres IHM ont été
développées en visant un Minimum
Viable Product (MVP), ce qui permet
de tester les fonctionnalités du sys-
téme et son acceptabilité a moindre
co0ts. Une premiére brique a porté
sur I'ATIS et l'infrastructure a instal-
ler pour connecter plusieurs terrains
et partager via le cloud des données
météorologiques locales. Pour éva-
luer Coflight sur les aéroports régio-
naux, des tests seront conduits en
2021 d'une part, avec une IHM pro-
totype connectée a Coflight dans

I'environnement de Bale-Mulhouse,
site-pilote et, d'autre part, avec un
prototype IRMA connecté a BOLT.

Le projet « EHS dans IRMA » por-
tant sur la visualisation de la surveil-
lance enrichie du vol sur I'écran du
controleur a été lancé en coordina-

| Salle d’Approche IFR de Strasbourg / 2018.

tion avec le programme « CAUTRA /
Data Link ». Il vise a afficher les para-
métres avions descendants dans les
Approches et les aéroports régio-
naux. Les premiéres évaluations opé-
rationnelles se dérouleront en 2021 a
Orly, Nice et Lyon.
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GLOSSAIRE

ADS-C  Automatic Dependent
Surveillance — Contract

ADSP ATM Data Service Provider
ATC Air Traffic Control

ATFCM Air Traffic Flow and
Capacity Management

-

TOLLER

ATM Air Traffic Management

CRNA  Centre en-route de la
Navigation Aérienne

DFS Prestataire allemand de
services de navigation
aérienne

EHS Mode S Enhanced

Surveillance

ENAV  Prestataire italien de
services de navigation
aérienne

ESSP European Satellite Services
Provider

FABEC  Functional Airspace Block
Europe Central

FDO Flight Data Operator

FL Flight Level
FMP Flight Management Position
FRA Free Route Airspace

IATA The International Air
Transport Association

IHM Interface Homme-Machine
ILS Instrument Landing System

IRMA Image Radar des
Mouvements Aériens

RAD Route Availability
Document

SEPHER Secours Electrique a base
de Pile a Hydrogéne et
d’Energies Renouvelables

SESAR  Single European Sky ATM
Research

Skyguide Prestataire suisse de services
de navigation aérienne

SWIM System-Wide Information
Management

uorP Utilisation Opérationnelle
Programmée

U-space Nouvel environnement
a concevoir intégrant les

Remote Tower Center (RTC) drones
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Au cceur de 4-FLIGHT, Coflight sait traiter des données de vol de maniére trés performantes : capacité

de plusieurs milliers de plans de vol, prévisions de trajectoires 4D, redondance du systéme en cas de panne,
supervision, interopérabilité avec les systemes de plans de vol des centres de contrdle adjacents. Mais
Coflight a aussi été concu avec une architecture modulaire et évolutive, permettant de n’installer que
certains modules, reposant sur une configuration matérielle réduite pour couvrir des besoins particuliers.
C’est ce type de serveur qui est utilisé pour le projet CCS ou la plateforme BOLT destinée a des
applications non critiques en termes de sécurité basées sur la trajectoire 4D.

Avec Coflight Cloud Services (CCS),
la DSNA étudie de nouveaux ser-
vices virtualisés en tant que fournis-
seur (ATM Data Service Provider) pour
des clients a distance (Virtual Centre
ATS Units). Le premier contrat a été
signé le 1¢" juillet 2020 entre la DSNA,
I'ENAV et skyguide. Il porte sur le
service « Intégration technique » de
CCS. Ce projet permet a la DSNA et
a skyguide d’expérimenter une initia-
tive pionniére en matiére de traite-

La Commission européenne a salué
la virtualisation des systémes tech-
niques de contrbéle aérien comme
un axe technologique majeur pour
la défragmen-tation du Ciel unique.
CCS apporte une solution d‘avenir
pour les besoins opérationnels des

ment des plans de vol : délivrer, sans
considération de taille de I'opérateur
de navigation aérienne, un service
performant a distance (cloud) de
données de vol, sur la base du pro-
duit Coflight.

Le CRNA Nord a été retenu pour
mener a bien ce projet. Fin 2020, la
phase 1 sur I'évaluation de la four-
niture de services dans l'environ-
nement ATM de skyguide (Virtual

Center)s'est terminée avec succés. En
2021, CCS bénéficiera de la nouvelle
version de Coflight, utilisée pour la
mise en service de 4-FLIGHT, afin de
permettre au centre de contrdle de
Geneve de réaliser l'intégration de
son systéme de contréle.

. COFUIGHT

-
L1 ]

= OLoUD SERVICES

Intégration technique (phase 1) : superviseur CCS au CRNA Nord en
relation avec un opérateur du centre de contréle de Geneve (skyguide).

opérateurs de navigation aérienne
en termes de rationalisation de I'in-
frastructure, de délégation d’'espace
aérien et de secours.

Pour sa part, la DSNA souhaite
mutualiser et rationnaliser un certain
nombre de services entre ses grands

programmes afin de développer une
offre de services numériques sur une
plateforme virtualisée. Cette initia-
tive permettra de créer de nouvelles
synergies. CCS coopérera a ces tra-
vaux préliminaires.
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U-space

La France est tres impliquée pour construire progressivement sa vision de I'U-space, intégrant les drones
de maniére sOre, sans dégrader la capacité, dans le respect de I'environnement et de la vie privée.

La DSNA et la Défense ont engagé une
démarche innovante de partenariats avec
I'industrie. La vision frangaise de |'U-space
est basée sur une architecture décentralisée
et structurée autour d'une future plateforme
numérique baptisée Hubspace. Cette plate-
forme mutualisée fournirait des capacités
opérationnelles entre les systéemes de chaque
acteur (DSNA, plateformes U-space, autori-
tés). Elle offrirait également des services d’hé-
bergement en cloud pour le développement
et la production de services U-space. Une pre-
miere version de cette architecture est pré-
vue d'étre déployée en 2023.

Des expérimentations de niveau Minimum
Viable Product (MVP) sont en cours dans
12 espaces aériens contrblés autour d'aé-
roports frangais avec les industriels-parte-
naires de la DSNA : Airbus avec Clearance et
X-One Technology, AirMap, Altitude Angel,
Clearance, Hologarde et Innov'ATM, Sopra
Steria avec Clearance et I'ENAC, Thales,
Wing.

Il s'agit d'évaluer en environnement opé-
rationnel des plateformes fournissant des
services préfigurateurs U-space, notamment
de type « géovigilance » (lI'outil détecte une
position géographique interdite et alerte le
droniste) ou « interface collaborative avec
I'ATC » (les autorisations de pénétration dans
un espace aérien contr6élé sont gérées de
maniére électronique). Les premiers résultats
confirment les gains attendus en matiére de
simplification et de temps de préparation
des missions de drones. Ils montrent aussi le
besoin d’adapter les plateformes existantes
a I'environnement opérationnel et juridique
national.

Le champ d’études de ces expérimentations
sera étendu a partir de 2021 a I'ensemble des
espaces aériens a basse altitude afin d'ap-
profondir des situations opérationnelles plus
complexes comme la détection des conflits
des vols de drone, la localisation des drones,
les vols de drone en espace aérien non
contrélé de classe G. Pour cela, un nouvel
appel a partenariats sera lancé début 2021.
Une plus grande interopérabilité entre les
solutions industrielles sera aussi recherchée
dans ce cadre.
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METTRE EN PLACE UN SOCLE DE
TECHNOLOGIES INNOVANTES DE

~ COMMUNICATIONS ET NAVIGATION

Navigation par satellite : le plan PBN de la DSNA

Les procédures satellitaires dites
PBN (Performance Based Navigation)
offrent des trajectoires d’arrivée [
approche ou de départ plus a méme
de répondre aux enjeux environne-
mentaux et de sécurité. Elles per-
mettent également une meilleure
accessibilité a certains terrains.

Le réglement européen sur la mise en
ceuvre de ces procédures impose un
plan détaillant la mise en place des
obligations réglementaires pour I'en-
semble des phases du vol et pour les
usagers, les processus de coordina-
tion avec les utilisateurs et la ratio-
nalisation des moyens de navigation
au sol (ILS, VOR et NDB). La phase de
transition s'étalera de 2020 a 2030,

date a laquelle les opérations PBN
dans I'espace aérien européen seront
exclusives pour l'ensemble des
phases du vol, hormis pour les atter-
rissages de trés grande précision.

Fin 2020, la DSNA a satisfait avec
succés la premiére étape du plan
PBN puisque quasiment 100% des
extrémités de pistes IFR de métro-
pole et d'Outre-mer encore non
dotées d’approche de précision dis-
posent désormais de procédures
d’approche satellitaires compatibles
avec les différentes technologies des
équipements a bord. Le SIA a publié
164 de ces procédures, ce qui fait
de la DSNA le leader européen en
matiére de déploiement de procé-
dures PBN.

En paralléle, la DSNA ne conserve
qu’un réseau minimal de moyens de
navigation conventionnels au sol des-
servant les aéroports régionaux, ce
qui permet de rationaliser ses co0ts
de maintenance et de proposer un
taux unitaire compétitif pour la rede-
vance en zone terminale (RSTCA).
En novembre 2020, la DSNA a lancé
une consultation auprés des gestion-
naires d'aérodrome et des usagers
pour la rationalisation des VOR a
hauteur de 43 % et un plan d‘aban-
don des NDB.

Vers des descentes douces H24 a Paris-CDG

Le concept PBN to ILS, initié dans le
cadre d'un projet SESAR 2020, décrit
I'vtilisation de trajectoires d‘arrivée
satellitaires jusqu’a la rejointe de
I'axe d’atterrissage final (ILS). Une
premiére approche de ce concept
est déja opérationnelle la nuit, pour
les vols desservant |'aéroport de
Paris-CDG, démontrant tout l'intérét

des descentes douces (Continuous
Descent) sur des segments PBN. Mais
pour généraliser ces procédures envi-
ronnementales a une utilisation H24,
y compris lors des pointes de trafic, il
faut repenser I'ensemble du dispositif
de circulation aérienne des arrivées.

Forte de sa grande expérience en la
matiére, la DSNA, en collaboration

Dans le cadre de sa collaboration avec IATA
(French ATM Strategy), la DSNA a initié, a I'été
2020, un groupe de travail sur la mise en place
coordonnée de nouvelles trajectoires satellitaires
PBN dans l'espace aérien francais. Ces travaux
visent a offrir une meilleure efficacité des vols
dans un contexte de reprise du trafic post-COVID.

Sécurité _ﬂ Aviation verte
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| ILS de catégorie 1 a Figari (Corse du Sud)

Sécurité _g Aviation verte

avec des industriels du domaine PBN,
a ainsi défini un nouveau concept,
unique avec deux doublets de piste,
respectant les exigences de sécurité,
en particulier pour ce qui concerne
la phase critique de transition du gui-
dage PBN au guidage ILS.
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Le concept retenu est d'utiliser de fagon indépendante
les deux doublets de piste et de réduire aux stricts impé-
ratifs opérationnels les croisements d’axe en basse alti-

_—

tude. Les flux d’arrivées doivent ainsi étre réorganisés en

amont vers 5 000 métres d’altitude. Les vols pourront
commencer leur descente douce, sans paliers et en mini-
misant l'utilisation des aérofreins, vers 3 000 metres. La
mise en service du dispositif final prévue fin 2023 requiert
un équipement embarqué de précision pour tous les
aéronefs, le taux d'équipement étant a ce jour de l'ordre

de 85 %.

Aprés une large campagne d’‘information et de
concertation, ce dispositif « PBN to ILS » est testé en
conditions réelles depuis le 18 janvier 2021, jusqu’en
avril, pour les arrivées face a I'Ouest sur le doublet
Nord. Toutes les compagnies aériennes desservant
Paris-CDG sont impliquées. Cette évaluation a pour
but de valider le concept opérationnel (maintien du
niveau de sécurité et appropriation des nouvelles
méthodes de travail
contréleurs). Le gain environne-
mental de ces nouvelles trajec-
toires sera aussi analysé.

N

L'objectif de 75 % de vols déclarant
une capacité d’échanges de don-
nées sol-bord par liaisons numé-
riques (CPDLC) a été atteint cet
été en Europe. En 2020, l'utilisation
du CPDLC en France est dans la
moyenne européenne : elle a varié
selon les mois et les CRNA, de 20 %
a 50 %. Dans les CRNA Ouest et Sud-
Ouest qui offrent un service CPDLC
complet depuis 2019, on note qu’en-
viron 75 % des échanges concernent
le transfert de fréquences et 25 %
portent sur les instructions de
contrbéle (route directe, niveau de
vol, cap).

Une nouvelle versiondu CAUTRA sera
mise en service au printemps 2021
afin que les CRNA Est/Nord/Sud-
Est qui travaillent en strips papiers,
puissent aussi offrir la capacité d'en-
voi des instructions de contrdle via
Data Link, ce qui permettra d’har-
moniser ce service dans tout I'espace

3/ Plaquette disponible sur :
www.ecologique.gouv.fr

— |

pour le

aérien supérieur frangais au-dessus
du FL 195 (6 000 metres). Pour ces
trois centres en-route, l'arrivée de
4-FLIGHT permettra de fournir I'en-
semble des services Data Link en
environnement électronique  stri-
pless.

En septembre 2020, les contrdleurs
aixois ont testé sur 4-FLIGHT, avec
succes les instructions de contrdle
CPDLC.

4-FLIGHT (UOP septembre 2020) : clairance de
route donnée via CPDLC par un contréleur du
CRNA Sud-Est. Le vol AFR770W a destination

de Paris-CDG, en montée au FL 230, est autorisé
pour une directe en rejoignant le point MOKIP.

@ paNioll-

e DESCENTE DOUCE

Ce nouveau dispositif de circulation aérienne vise & améliorer
significativement les profils verticaux des vols et a réduire la dispersion
des avions tout en optimisant la sécurité.

Le 16 juillet 2020, les premiers trans-
ferts de fréquences par Data Link
du CRNA Nord vers les grandes
approches parisiennes de Paris-CDG
et de Paris-Orly ont été réalisés. Méme
s'il n'est pas inscrit dans la régle-
mentation européenne, ce service
apporte une réelle plus-value opéra-
tionnelle sans surco0t de réalisation.
Une réflexion est en cours pour le
déployer dans d’autres approches.

AFRTEPA ¥

1y

Le vol AFR76PA a destination de Paris CDG au
FL 190 est géré par le CRNA Nord. En descente
vers le FL 150, en route vers I'IAF OKIPA, il
s‘appréte a étre transféré via CPDLC sur la
fréquence de De Gaulle Approche.
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FRA, DSNA

Le concept Free Route a été défini dans le cadre du programme SESAR et fait partie du premier paquet
réglementaire de déploiements SESAR. Il offre aux compagnies aériennes un choix élargi de planification
et de gestion de leurs opérations, ce qui induit une évolution des méthodes de travail du contrdleur aérien.

Celui-ci donnera beaucoup moins de routes directes non planifiables, et ne visualisera que les WayPoints
avec possibilité de voir les flux de trafic. Sur son écran, le réseau de routes classique n‘apparaitra plus.
Les bénéfices du Free Route sont attendus en termes de sécurité, d'impact environnemental et
d'efficacité opérationnelle pour les compagnies aériennes.

vecsscscssecssscccsseed ...........................>..........................

Mise en ceuvre initiale

avec des limitations possibles
dans le temps et dans l'espace.

La France offrira du Free Route dés
le 2 décembre 2021, au-dessus du FL
195, dans trois cellules gérées par les
CRNA Ovuest, CRNA Sud-Ouest et
CRNA Nord. Cette premiére phase se
déroulera dans un contexte CAUTRA
et couvrira prés de 50 % de l'espace
aérien supérieur francgais.

, la DSNA et la Défense ont
beaucoup ceuvré pour générali-
ser le concept FUA (Flexible Use of
Airspace), indispensable au déploie-
ment du Free Route pour offrir les
meilleures possibilités de planifica-
tion en fonction des prévisions de
I'activité militaire. Ce concept est
déja appliqué pour 90 % des zones
en espace supérieur et sera pro-
chainement mis en service pour les
zones de la Marine en Méditerranée
début 2022.

. , la DTI a
livré au CESNAC (Bordeaux) une
nouvelle version du STIP (systéme
de traitement initial des plans de
vol) du CAUTRA pour accepter
une augmentation significative de
capacité de la table des routes. Elle
est en cours d'évaluation avec les
3 CRNA concernés en vue d'une
mise en opérations au printemps
2021. Un travail est également en
cours avec le Network Manager

.................................>

Mise en ceuvre compléte
a minima au-dessus du FL 305 (9 300 métres)

Cette phase garantira une connectivité avec les approches

et permettra des planifications directes transfrontaliéres.

(EUROCONTROL) pour affiner les
futurs algorithmes de filtrage des
routes dans I'lFPS (systéme centra-
lisé européen qui vérifie la confor-
mité au RAD des routes des plans
de vols déposés par les opérateurs
aériens avant de les accepter et de
les transmettre aux prestataires de
service de la navigation aérienne).
Les usagers tant civils que militaires
ainsi que les CFSP (Computer Flight
Planning Service Provider) chargés
du dépdt des plans de vol pour les
compagnies sont régulierement
tenus informés de I'avancement de
ces projets.

Décembre 2021 : les opérateurs pourront
planifier leurs routes dans trois cellules FRA
de I'espace aérien supérieur francais.

, les 3 CRNA concernés
ont finalisé les définitions de leurs
cellules FRA pour publication a
I'AIP et les regles de planification
associées pour publication dans le
RAD élaboré sous I'égide d'EURO-
CONTROL.

Une deuxieme phase débutera en
2023 avec une nouvelle cellule gérée
par le CRNA Ouest. L'utilisation géné-
ralisée du FRA France se fera fin 2023
aprés la mise en service de 4-FLIGHT
aux CRNA Est et Sud-Est.

Cellule FRA SW : routes planifiables pour des
vols venant d’Espagne vers le point GODEM, y
compris celles évitant des zones de la Défense
lorsqu’elles sont actives.
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Mieux se comprendre
pour mieux travailler ensemble

Le concept Collaborative Decision Making (CDM) offre aux acteurs opérationnels la possibilité de
connaftre les informations utiles en temps réel permettant de prendre, de maniére collaborative, les
décisions les plus efficaces dans I'intérét du fonctionnement global des opérations aériennes au bénéfice
du réseau a I'échelle européenne. Les clients et usagers bénéficient ainsi d’un service plus performant,
que ce soit en situation nominale, lors des pointes de trafic ou en situation dégradée.

Le principe du CDM et ses bénéfices opérationnels

SITUATION
NOMINALE

POINTE
DE TRAFIC

SITUATION DEGRADEE

(capacité réduite, crise)

Ce que le CDM apporte pour améliorer la performance

v

« Fly as you plan
- Efficacité du vol

- Prédictabilité des vols
« CoUts des opérations
optimisés

« Plan de vol mis a jour et plus
précis

« Coopération des acteurs
améliorée

« Capacité ATC publiée

v

« Partager la situation opérationnelle
et les mesures décidées

« Optimiser la capacité de I'ATC et
la gestion des flux

v

« Réduction des retards
 Impact économique minimisé

Comment le CDM aide a améliorer la gestion du trafic

« Optimiser I'utilisation de |'espace
aérien en évitant les régulations et
les secteurs saturés

» Gestion coordonnée des
régulations des flux (réseau vs local)

« Mieux intégrer les contraintes et
préférences des compagnies

v

- Anticiper, superviser, gérer

« Clore la crise sans devoir
fermer temporairement
I'aéroport

v

« Amélioration de la résilience
« Retour plus vite a la normale

» Mieux évaluer I'impact des
mauvaises conditions météo
sur le réseau

» Mieux gérer
les déroutements

Cofinancé par 'Union européenne

Le mécanisme pour l'interconnexion en Europe

Les projets 4-FLIGHT, CDM, Coflight, PBN et SYSAT ont
bénéficié d’'un cofinancement de I'agence européenne INEA.

Les projets SESAR 2020 cités dans cette plaquette :

IOP, ADSCENSIO, Virtual Center, ALBATROSS, FALCO,
CORUS-XUAM, AURA et ITARO bénéficient d'un cofinancement
du programme européen « Horizon 2020 ».
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Avec ses clients, usagers et
partenaires, la DSNA a élargi
le processus décisionnel
collaboratif a toutes les
phases du vol (Gate-to-Gate)
et au niveau stratégique.
Ainsi les solutions élaborées
engagent chacun des acteurs
dans sa réalisation. En 2020,
la DSNA a réorganisé ses
activités collaboratives dans
un portefeuille Network
Collaborative Services afin
de renforcer la cohérence
de ses actions a chaque
étape du vol :

! DeJ1aH

o Améliorer l'efficacité des vols
. grace a des services en ligne
. collaboratifs

9 Optimiser la gestion des
régulations des flux de trafic
(ATFCM) et celle de I'espace
aérien grace a des méthodes
et des outils avancés, partager
cette information en temps
réel avec les contrdleurs

e Connecter les opérations des
. grands aéroports avec celles
. aléchelle du réseau grace au

: CDM

@ Favoriser les opérations de
gestion étendue des arrivées
sur les grands aéroports grace
a des outils innovants

Post-opérations

eeeccccccccccccce

e Développer des analyses pour
améliorer la performance
opérationnelle

<.........

La DSNA a développé une application
web https://cdm.dsna.fr, présentant ses
services opérationnels en support aux
échanges collaboratifs entre les acteurs
opérationnels.

L'vtilisateur autorisé peut accéder a
nombre d'informations a I'aide d’outils
dédiés permettant de bénéficier d’'une
large vision de la gestion des flux de
trafic en France et en Europe (Network
Manager). Il peut consulter les listes de
vols, les détails sur les vols, les espaces
ou les aéroports. Ce site sert aussi de
support a la cellule de crise, au suivi du
couvre-feu d’'Orly, a la Cellule Nationale
de la Gestion de I'Espace aérien (CNGE)
pour les négociations entre civils et mili-

(2]

L'outil SALTO, opérationnel dans
chaque CRNA, propose un environ-
nement de travail moderne et perfor-
mant au chef de salle et aux agents
chargés de l'analyse de la capacité
offerte et de la gestion de la régulation
des flux de trafic (FMP). Cet outil évolue
chaque année. Sur le plan technique,
la version 6 offrira une redondance des
serveurs, la capacité a utiliser le réseau
ATM2 dédié aux applications non cri-
tiques en terme de sécurité et une
plus grande disponibilité du service.
La compatibilité avec les fonctions du
Network Manager est désormais qua-
si-totale. Avec la nouvelle IHM, il sera
possible de visualiser les courbes de tra-
fic d’un autre centre, la gestion de vols
spécifiques et de vols militaires. Cette
version s'accompagnera aussi de rejeux
pour les études post-opérations.

| Position FMP au CRNA Sud-Ouest

taires. Des échanges sous forme de chat
ou de messages sont également pos-
sibles. Ce portail offre aussi des fonc-
tionnalités de type « what if » pour ana-
lyser I'impact des différentes stratégies
et assister les experts dans leur prise de
décision.

L'IHM 4WARD (Weather ATFCM and
Real-Time Decision) présente des don-
nées météorologiques issues de ser-
vices experts pour le chef de salle et
la position FMP du CRNA. Alimentée
par plusieurs sources, elle permet d'in-
tégrer l'ensemble des informations
météo sur une IHM unique.

Une premiére version de 4WARD
développée par le CRNA-Est a permis
de tester a I'été 2020, sur la position
FMP, le produit VigiAero de la start-up
MetSafe : il vise a présenter sur une
carte de vigilance météo I'impact pour
les secteurs de contrdle. Ainsi, le chef
de salle et la FMP disposent de mises a
jours fréquentes en fonction des obser-
vations satellites et radar, complétées
par l'utilisation de plusieurs modéles
météorologiques.
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L'aéroport de Nice Cote d’Azur
labellisé CDM

Le CDM a Nice est en service opération-
nel, accrédité par le Network Manager
depuis le 11 septembre 2020. Il offre une
exploitation optimisée, en toute sécu-
rité, permettant une réduction de la
consommation de kéroséne, une amélio-
ration du temps de roulage et une baisse
significative du bruit sur la plateforme
avec une mise en route des moteurs le
plus tard possible lors du départ.

En France, quatre aéroports sont label-
lisés CDM et intégrés au réseau du
Network Manager : Paris-CDG, Paris-
Orly, Lyon-Saint Exupéry et Nice.

Regional Airport - CDM

L'extension de la participation des
grands aéroports régionaux a la ges-
tion collaborative du réseau euro-
péen est promue par le Network
Manager EUROCONTROL).

En 2020, la DSNA a lancé l'étude
d’'un CDM en collaboration avec
les gestionnaires d’aérodrome de
Bale-Mulhouse, Bordeaux, Marseille,
Nantes et Toulouse.

Le prototype développé par la DTl servira
de démonstrateur en 2021, avec l'aéroport
de Toulouse.

Etude d’'un DMAN tactile

Les services de la navigation aérienne
d’Orly expérimentent un DMAN tac-
tile pour une mutualisation des affi-
chages et minimiser ainsi le nombre
des écrans pour le contrbleur. Le
DMAN est un outil qui permet au
contréleur aérien d'optimiser la
séquence des vols au départ.

0 AMAN 3, un outil de nouvelle génération pour une gestion étendue

du séquencement des vols a l'arrivée

Cette nouvelle version a été mise en
service le 9 novembre 2020 a Paris-
CDG, Paris-Orly, Nice et Lyon. Les
contrbleurs bénéficient ainsi d'un
horizon de calcul de séquence plus
étendu grace a un serveur de don-
nées de plans de vol EUROCONTROL
hébergé au CESNAC (Bordeaux).
Ce projet a été cofinancé par INEA
et suivi par le SESAR Deployment
Manager (SDM).

La prochaine étape porte sur une
solution innovante qui rassemblera le

e Analyses post-opérations

Le portail postops@dsna présente
des analyses pour aider les mana-
gers et les opérationnels de la DSNA
a mieux comprendre les événements
passés et I'impact de leurs décisions.
Il sert aussi a renseigner les tableaux
d’analyse du service rendu destinés
a EUROCONTROL et aux clients de la
DSNA.

Une approche Big Data centralisée est
a I'’étude, en utilisant l'intelligence arti-
ficielle et le Machine Learning.

séquenceur MAESTRO et I'lHM IODA
pour améliorer la gestion des vols
dans la TMA étendue de la région
parisienne gérée par le CRNA Nord.
Ce projet bénéficie aussi d'un co-fi-
nancement INEA au sein du projet
XMAN FABEC. Les évaluations opé-
rationnelles menées dans le cadre du
programme SESAR ont montré des

Extended TMA : vols a l'arrivée par le Nord-Est

gains environnementaux significatifs, 4 destination de Paris-CDG séquencés trés en
en particulier lors des flux de trafic amont par le CRNA Nord en collaboration avec
cha rgés les centres adjacents et le Network Manager.
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Analyse du trafic hebdomadaire de I'aéroport de Marseille-Provence depuis janvier 2020.
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FEDERER NOS CAPACITES D'INNOVATION

/EPHER

Une solution innovante de production d'énergies
renouvelables pour alimenter le secours des systémes
et équipements sol de la DSNA sur des sites isolés

Les sites isolés de la DSNA oU sont implantés des antennes radio et de
radars, sont équipés de groupes Diesel afin d'assurer une disponibilité per-
manente de |'énergie de ces infrastructures du contréle aérien.

Dans le cadre de son comité d’Innovation, la DSNA a lancé le projet
SEPHER pour remplacer ces groupes électrogenes par une production
d’énergies renouvelables. De I'électricité est produite par des piles a hydro-
gene, combustible fabriqué localement par des panneaux photovoltaiques.
L'innovation réside dans la combinaison de ces deux technologies.

Pour mener a bien ce projet, la DSNA a sélectionné un groupement d’entre-
prises : Bouygues Energies & Services, la start-up Powidian (fournisseur de la
solution hydrogene) et le bureau d’études BG Conseils. Un prototype est en
cours d’évaluation avec l'antenne avancée radio de Sarlat (Dordogne) qui
fonctionnera ainsi a 75 % en autonomie énergétique, réduisant les émis-
sions de gaz a effet de serre de prés de 60 %.

La solution mise en ceuvre a Sarlat pour SEPHER a été labellisée sous le
nom de ‘Be Greener’ par la fondation SOLAR IMPULSE créée par Bertrand
PICCARD, récompensant des initiatives éco-responsables a travers le monde.
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Direction des services de la Navigation aérienne
50, rue Henry Farman — 75720 Paris cedex 15
Février 2021

www.ecologique.gouv.fr
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